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Ю. ЩЕКОЧИХИН. 
журналист 

Когда я бываю за границей, мои друзья 
часто смеются надо мной, потому что 
на улице я всегда пропускаю автомоби- 
ли. Ловлю удивленные взгляды водителей, 
но ничего не могу с собой сделать: 
я вырос в стране, где машина коман- 
дует человеком, мною руководит привыч- 
ка, воспитанная страхом быть раздавлен- 
ным автомобилем. Но на улицах Лондона, 
Парижа или Рима я почувствовал себя 


человеком, а не приложением к дороге, 
по которой еду автомобили. И я понял, 
как же беззащитен в нашем обществе 
человек перед автомобилем, как и перед 
машиной государства. 

У нас страшные последствия дорожных 
происшествий, каких нет нигде в мире. 
Я думаю, что здесь в первую очередь 
вина нашей незавидной экономики, кото- 
рая не позволяет построить нормальные 
дороги, и наших исполнительных властей, 
которые по-настоящему не занимаются 
транспортными проблемами. Даже в Мо- 


скве каждый раз зима как война. 
Наши человеческие жертвы на дорогах 
еще раз свидетельствуют, как же сильно 
мы отстали от мира. Они показывают 
состояние нашей цивилизации. У нас уже 
есть первый ресторан «Макдоналдс», 
куда москвичи выстаивают по три-четыре 
часа в очереди. Нам бы еще несколько 
тысяч итальянских рабочих, которые уме- 
ют создавать отличные магистрали, и хотя 
бы двух японцев, чтобы наладить компью- 
теры. Наши беды от кризиса экономики. 
Это первое. Второе — наше нравствен- 


Г. ТАРНАВСКИЙ, 

Прокурор Белорусской ССР 

Обстановка на наших дорогах приобре- 
ла характер прямо-таки национального 
бедствия. Не проходит дня без трагедий, 
человеческих жертв. У нас в республике 
ежедневно в авариях гибнет 4 — 5, а порой 
15 — 20 человек. Это просто какая-то не- 
объявленная война! Причем грубые нару- 
шения правил движения стали носить 
массовый характер. Я сам много езжу и 


вижу буквально лобовые атаки друг на 
друга. Дороги у нас приличные, равнин- 
ные, скорость позволяют развивать боль- 
шую. Но надо же не терять головы. А лю- 
ди за рулем проявляют удивительную 
бесшабашность. Хочу вот обогнать — и 
все тут, как говорится, имею право. 

Причины неблагополучного положения 
дел с безопасностью движения многооб- 
разны, но их корни, конечно, в социаль- 
но-экономических условиях нашей жизни. 
На мой взгляд, сказывается нехватка и 


квалифицированных кадров. Поэтому не- 
редки случаи, когда за руль сажают во- 
дителей и механизаторов, даже лишенных 
водительских прав. Это уже превращает- 
ся в проблему. Или такой факт. По боль- 
шинству уголовных дел по авариям руко- 
водители автохозяйств направляют в про- 
куратуру и суды весьма положительные 
характеристики виновников ДТП и хода- 
тайства не лишать их права управлять 
транспортными средствами. Стоит ли уди- 
вляться после этого, что на дорогах мы 



С. ФЕДОРОВ, 

генеральный директор МНТК 
«Микрохирургия глаза» 

Цифры наших потерь на дорогах это 
какой-то кошмар. С моей точки зрения, 
только одно может спасти нас. Здоровая 
конкуренция среди тех, кто строит дороги 
и автомобили, кто ремонтирует те и дру- 
гие. Когда благополучие этих организа- 
ций, коллективов и каждого работника, 
уровень их жизни будут напрямую зави- 


сеть от качества их труда, когда они 
своими деньгами станут отвечать за то, 
как они сделали дорогу и в каком состоя- 
нии ее содержат, положение моменталь- 
но выправится. Сегодня же у нас за доро- 
ги никто не отвечает. Они бесхозные, как 
и вся страна. А они должны принадле- 
жать, пусть и по частям, муниципалитетам, 
государственно-кооперативным, смешан- 
ным или каким-то другим предприятиям 
или организациям. Форм владения здесь 
много. У нас же сегодня все начинают 


кричать о необходимости усиления конт- 
роля. Над водителями, над теми, кто 
строит дороги, и так далее. Когда я 
слышу требования усилить контроль, я 
начинаю понимать, что это, по выраже- 
нию Остапа Бендера, кризис жанра. 
Должен быть*, не контроль, а хорошая 
оплата труда за высокое качество и от- 
сутствие оплаты, даже наказание за пло- 
хое качество. Должен работать эконо- 
мический механизм. А то мы все время 
пытаемся сталинскими методами испра- 




Л. СУХОВ, 
водитель такси 

Никакие указы об ответственности 
проблему безопасности движения не ре- 
шат. Да и мало создать закон, надо 
понять, будет ли он работать. Скажем, 
прежде чем поставить какой-то запре- 
щающий знак на дороге, надо быть 
уверенным, что его выполнение будет 


обеспечено. Если нет, то лучше знак 
и не ставить, иначе результат получится 
отрицательным. 

Я вообще считаю, что наша органи- 
зация движения очень мало или вообще 
не думает о человеке. Он отвечает ей 
тем же, а отсюда и многие наши беды. 
Вот мы, водители такси, часто просто вы- 
нуждены отступать от правил, потому что 
наше плановое задание идет вразрез ус- 
ловиям движения. Средняя техническая 


скорость в городах сегодня около 25 км/ч. 
Мы же за час работы должны привезти 
6 рублей, а для этого надо иметь 
среднюю скорость 40 — 45 км/ч. Вот мы 
и превышаем установленные лимиты, 
ездим 70 — 80 км/ч, вводя этот режим, 
как говорится, явочным порядком. А ГАИ, 
видно, не хочет брать на себя ответ- 
ственность и хотя бы над отдельной 
полосой применить знак «80». Ведь 
тогда надо и приложить усилия, чтобы 


I 



ное развитие. Водитель у нас владеет 
не машиной, а дефицитом. Он и ведет 
себя соответственно, ставя себя над дру- 
гими, у которых еще нет того, что у 
него есть. И еще по поводу нравствен- 
ности. Помню, в Америке мы едем с 
другом и нам надо поставить машину 
на стоянку. С парковкой, как и везде, 
ужасные сложности. И вот я вижу на 
площадке несколько свободных мест. 
Говорю — давай сюда! А он мне: 
что ты! видишь, там нарисована инва- 
лидная коляска. И ведь, действительно. 


ни один автомобилист не поставит сюда 
машину. Хотя и нет рядом полицей- 
ского. Это культура уже внутри чело- 
века. 

Вот этот комплекс проблем, по моему 
мнению, делает человека за рулем на 
наших дорогах и убийцей и жертвой. 
Да, наш человек это жертва автомоби- 
ля. 

Некоторые полагают, что ситуация была 
бы иной, если бы все народные депутаты 
владели информацией по поводу того, 
какая беда постигла нас на дорогах. 


Не уверен. Если Верховный Совет не 
нашел в себе силы собраться, когда ли- 
лась кровь на улицах Баку и Ферганы, 
гибли люди, то, думаю, и владение 
информацией в сфере дорожного дви- 
жения мало что изменило бы здесь. 
В стране сегодня так много болевых 
точек, что до безопасности движения 
просто и руки не доходят. Но в преодоле- 
нии нашего безумного отставания от 
цивилизации сделаны первые^ пусть ма- 
ленькие шаги. Поправим все остальное, 
поправим дела и на дорогах. 


так часто сталкиваемся с безответствен- 
ностью, вседозволенностью и бескуль- 
турьем. 

К сожалению, у нас нет общегосу- 
дарственной комплексной программы 
обеспечения безопасности дорожного 
движения. Да и законодательство о 
правах, обязанностях и ответственности 
участников движения требует более глу- 
бокого анализа, а в какой-то части и 
коренной реформы. Меры наказания 
должны соответствовать тяжести проступ- 



вить положение в стране, которая пы- 
тается уйти от сталинских принципов 
управления к нормальным рыночным 
отношениям. Думаю, чем быстрее мы 
сделаем это, тем скорее и наши дороги 
приведем в порядок. Я только в это и 
верю. 

Я сам за рулем уже тридцать с лишним 
лет, многое повидал. Должен сказать, 
организация движения у нас ужасная. В 
любой другой стране едешь без всякой 
карты, знаки обо всем предупреждают. 


ка. А у нас во многих случаях адми- 
нистративная ответственность явно ослаб- 
ла, выражается в малочувствительных 
штрафах. Практически законодательством 
не решен вопрос и о возмездном 
изъятии транспортного средства у пьяниц, 
а это наверняка помогло бы бороться с 
таким злом. 

Много проблем у самой ГАИ, в других 
правоохранительных органах. Слабая тех- 
ническая оснащенность, нехватка квалифи- 
кации у инспекторов, дознавателей, сле- 



вы читаете указатели и вам никакой 
другой язык не нужен. Легко и спокойно. 
На наших же дорогах такое ощущение, 
что мы приготовились отражать нападе- 
ние, а потому все держим в тайне. Ука- 
зателей почти нет. И это не от бедности, 
а от безответственности и безалаберности. 
Ведь за этот дискомфорт никто ни с кого 
не спрашивает. Мы люди, к которым 
общество не предъявляет никаких пре- 
тензий. Мы общество полностью незави- 
симых в отношениях людей. В том смысле. 


дователей, экспертов. Для рассмотрения 
дел по дорожным происшествиям сегодня 
следователям и судьям мало правовых 
знаний, нужна специальная подготовка в 
автомобильном деле. Только тогда мы бу- 
дем иметь полное и всестороннее иссле- 
дование причин и обстоятельств ДТП. 
Я бы сказал даже, что срочные меры 
по повышению в этом плане профессио- 
нальной подготовки работников право- 
охранительных органов просто необхо- 
димы. 



что мы свободны от всяких обязательств 
друг перед другом. Нет другой такой 
страны, где бы люди так не зависели 
друг от друга. Продавец от покупателя, 
врач от больного, таксист от пассажира. 
И эта «независимость» лишает нас нор- 
мальных в цивилизованном мире связей. 
Извините за резкость. Но ведь люди толь- 
ко и могут существовать, если будут 
кормить и помогать друг другу. Не изме- 
нив и здесь наш образ жизни, мы будем 
продолжать гибнуть на дорогах. 


оЬеспечить безопасное движение с такой 
скоростью. Потом у нас ведь как про- 
исходит. Случилась авария в каком-то 
месте — сразу ограничивают скорость. 
Но водитель мог испытать стресс, ко- 
торый и привел к аварии, не здесь, 
а на предыдущем участке, совсем не 
там, где ограничили скорость. В общем, 
столько нарушений в самой системе 
организации движения, что каждый из 
нас где-нибудь да нарушает правила. 


каждый не без греха. И ГАИ одна 
здесь не справится, за условиями дви- 
жения нужен и постоянный обществен- 
ный контроль. 

Тревожит и тенденция сокращения 
служб безопасности движения с перехо- 
дом предприятий на хозрасчет. Конечно, 
когда все идет нормально, происшествий 
нет, начинает казаться, что и без нее 
прожить можно. Но нельзя идти на 
поводу такого мышления. Возьмите часо- 


вой механизм. Когда заведешь пружину, 
вроде бы это колесико и выбросить 
можно, часы-то идут и без него. 
Но ведь это только на какое-то время. 
Так и со службой БД. Без нее беспо- 
рядок на дороге обеспечен. 

Короче, нам не хватает последователь- 
ности, постоянства и эффективного кон- 
троля. Добьемся этого — и положе- 
ние с безопасностью движения попра- 
вим. 






IV. Вправе ли эти водители двигаться со скоростью, показан- 
ной на знаке, если она не превышает максимально разрешен- 
ной их техническими характеристиками! 

10 — да 

11 — нет 

12 — только автопоезда и легкового с прицепом 


VII. Правильно ли водители выполняют разворот! 

18 — правильно 

19 — только водитель легкового автомобиля 


VIII. В каком порядке должны проехать перекресток водители! 

20 — самосвал; трамвай; легковой автомобиль и микро- 

автобус 

21 — трамвай; микроавтобус и легковой автомобиль; 

самосвал 


I. Кто может двигаться в показанных направлениях при 
таком сигнале регулировщика! 

1 — все водители, кроме мотоциклиста 

2 — все, кроме легкового автомобиля и мотоцикла 

3 — только водители трамвая и автобуса 


III. Противоречит ли Правилам стоянка этих автомобилей! 

6 — противоречит 

7 — не противоречит 

8 — только легкового автомобиля 

9 — только грузового автомобиля 


II. Какой путь опережения автопоезда не противоречит 
Правилам! 

4 — оба не противоречат 

5 — только путь Б 


ѴІ. Кто пользуется преимуществом в этой ситуации! 

16 — водитель автомобиля 

17 — пешеходы 


аМ 


«и 




V. Кто из водителей не нарушил правил остановки! 

13 — только А 

14 — Б и В 

15 — только В 







Трудно подобрать слова, чтобы пере- 
дать всю тяжесть положения на доро- 
гах страны. Казалось, что пик аварий- 
ности пришелся на 1981 год, когда у нас 
в дорожно-транспортных происшествиях 
погибло 49 тысяч человек. Думалось, 
такого уже не повторится. Ошиблись, и 
жестоко. 1989 год поставил пока что ми- 
ровой рекорд человеческих потерь в 
ДТП — почти 59 тысяч убитых. 

Что же происходит, почему именно 
сейчас так резко обострилась ситуация 
и нас постигла настоящая катастро- 
фа? 

Рост аварийности стал беспокоить 
общество с начала 60-х годов, как и в 
большинстве стран, вступивших на путь 
интенсивной автомобилизации. Факт этот 
не остался незамеченным, началась раз- 
работка комплекса общегосударственных 
мер противодействия. Была образована 
даже Всесоюзная комиссия по обеспече- 
нию безопасности дорожного движения. 
Увеличена численность и усовершенст- 
вована структура Госавтоинспекции, а в 
системе МВД создан ВНИИ по безопасно- 
сти движения. Принимается ряд норма- 
тивно-правовых актов, ГОСТов, в частно- 
сти, по активной и пассивной безопас- 
ности дорог. Формируются ведомствен- 
ные службы безопасности движения. 

По существу в этот период склады- 
вается система мер, соответствующих 
централизованным (сейчас мы говорим •— 
административно-командным) методам 
управления в сфере организации движе- 
ния. Все это привело к относительной 
стабилизации положения, снижению тем- 
пов роста числа погибших. Вместе с тем 
увеличение в 1976 — 1981 гг. производства 
легковых автомобилей начало менять 
структуру аварийности — вырос вклад 
в нее индивидуальных владельцев, а не- 
гативные тенденции стали целиком оп- 
ределяться динамикой ДТП, связанных с 
этой категорией участников движения. 
Что же предприняли? В профилактиче- 
ской работе с ними решили пойти 
путем, уже опробованным на транспор- 
те народного хозяйства. Создать посред- 
ством распределения дефицита — - гара- 


жей, автостоянок, запчастей и т. д. 
территориальные объединения ав- 
толюбителей — ДОАМы (некото- 
рое подобие автотранспортных 
предприятий), через которые лег- 
че реализовать все те же центра- 
лизованные методы управления. По 
сути это была попытка решить еще 
одну проблему по принципу «Стра- 
на, стройся!», и она, как и следо- 
вало ожидать, не удалась. 

Основополагающие решения на 
общегосударственном уровне по 
вопросам безопасности движения 
в этот период традиционно обле- 
кались в постановления Совета 
Министров СССР. Но в них, к сожа- 
лению, не было самого главного 
механизма реализации задуман- 
ного, то есть источников финан- 
сирования, форм координации де- 
ятельности разных ведомств, ис- 
полнительской дисциплины, потому 
в большей части эти решения так 
и остались невыполненными. 

Методы управления сказались и 
на анализе аварийности. В основу 
был положен такой признак, как 
вина участников движения. Как одна 
из форм анализа в общегосудар- 
ственном масштабе нужна и такая, 
но копирование ее на террито- 
риальном уровне лишь уводило 
от выявления причин аварийности. Мы 
опять искали виновников, вместо того, 
например, чтобы проанализировать струк- 
туру аварийности с участием отдельных 
типов, видов, марок транспортных 
средств, что предполагает затем совер- 
шенствование организации движения, кон- 
струкций машин и т. д. 

И все-таки с 1981 по 1984 гг. удалось 
уменьшить число погибших с 49 до 47 ты- 
сяч человек. Вроде бы наметилась тен- 
денция к снижению тяжести дорожных 
происшествий. Родилось мнение, будто 
намеченный комплекс мер в целом эф- 
фективен и система обеспечения безопас- 
ности движения функционирует нормаль- 
но. А последовавшее за принятием 
закона об усилении борьбы с пьянством 
и алкоголизмом резкое улучшение поло- 
жения на дорогах, когда буквально за 
два года число погибших уменьшилось 
с 47 до 39 тысяч человек, поначалу 
вызвало даже некоторую растерянность. 
И в самом деле, без каких-либо допол- 
нительных сверхусилий аварийность сни- 
жалась неожиданно быстрыми темпами. 
И вскоре пришли успокоенность и бла- 
годушие. Куда уж красноречивее тот 
факт, что в 1 985 году был упразднен 
ВНИИ по безопасности движения, как 
и аналитические подразделения в самой 
ГАИ. 

Но тут вдруг новое, и тоже скачкооб- 
разное, изменение ситуации, К 1988 году 
мы вернулись в исходное состояние — > 
число погибших снова возросло до 47 ты- 
сяч человек. Необходимо было как-то 
объяснить происходящее. Виновных нашли 
довольно быстро. Ими оказались... сами 
водители, поскольку они же ведь и совер- 
шают ДТП, Смогли даже подсчитать, 
насколько можно поправить дела профот- 
бором и улучшением обучения — аж 
на целых 60%. Родилась новая концепция, 
которая еще раз на неопределенное вре- 
мя увела общественную мысль от поиска 
более глубоких причин происходяще- 
го. 

Не претендуя на законченность и 
исчерпывающую глубину анализа, выска- 
жу на этот счет свое мнение. 


Основные проблемы и в этой области 
в той или иной степени следствие 
общей политической, социальной и эконо- 
мической ситуации в стране. Транспорт- 
ный процесс, являясь составной частью 
жизнедеятельности общества, как бы от- 
ражает в себе все его болезни. Социаль- 
ная атмосфера первых лет перестройки, 
характеризуемая укреплением дисципли- 
ны, борьбой с пьянством, разгильдяй- 
ством и бесхозяйственностью, привела 
к общему снижению преступности. Сни- 
зилось и количество происшествий на 
дорогах, а число погибших в них умень- 
шилось почти на 17%. 

В последние же два года заметен 
спад социального оптимизма у большой 
части населения. Во многом это связано 
с несбывшимися надеждами на быстрые 
перемены в экономической области, пони- 
жением жизненного уровня. Упала право- 
вая, финансовая, договорная дисциплина, 
усилилась инфляция, бесхозяйственность, 
появилась большая масса «свободных» 
денег, усилился процесс расслоения на- 
селения по доходам. Пошатнулся автори- 
тет правоохранительных органов, в том 
числе и Госавтоинспекции, которые оказа- 
лись неготовыми действовать эффектив- 
но в новых условиях. Нерешительность, 
непоследовательность в правопримени- 
тельной деятельности рождали пренебре- 
жительное отношение к закону, право- 
порядку, подпитывали настроения вседо- 
зволенности и безнаказанности. Кримино- 
генная ситуация в стране сразу же ос- 
ложнилась. Так, в 1988 году общее число 
преступлений возросло примерно на 5%. 
Сфера дорожного движения не стала 
исключением. Поползли вверх и основ- 
ные показатели аварийности на дорогах 
страны: число происшествий — на 10,8%, 
погибших и раненых — на 15,8% и 
11,2% соответственно. Участились «пья- 
ные» аварии, случаи управления транс- 
портными средствами без «прав», не- 
подчинения требованиям работников Гос- 
автоинспекции. Как говорится, чудес не 
бывает. Социально-экономический и 
нравственный кризис общества резко 
обострил целый комплекс накапливав- 
шихся на протяжении многих лет и не 
решенных до сих пор проблем и в обла- 
сти безопасности движения. Складывав- 
шаяся годами система предупреждения 
аварий по существу развалилась. 

Опыт развитых стран свидетельствует, 
что обеспечение безопасности движе- 
ния — проблема в большой степени эко- 
номическая, нежели организационная. Но 
бедственное состояние^ экономики оп- 
ределило хроническое отставание качест- 
ва и безопасности наших дорог и авто- 
мобилей от мирового уровня. Например, 
около 80% всех автомобильных дорог 
СССР имеет ширину проезжей части 
7,0 — 7,5 метра. В то же время на маги- 
стралях аварийность в три — пять раз 
меньше. Но как же ничтожно мало мы их 
строим. Или возьмите техническое осна- 
щение ГАИ. Оно не только не отвечает 
сегодняшним задачам, но вообще ниже 
любого вообразимого порога бедно- 
сти. 

Правовой аспект проблемы. Эффектив- 
ность правового регулирования отноше- 
ний в области безопасности движения 
зависит, с одной стороны, от того, 
насколько полно нормативно-правовая ба- 
за охватывает весь комплекс вопросов, 
возникающих в этой сфере, а с другой — 
от готовности участников движения дей- 
ствовать в соответствии с принятыми 
нормами поведения, то есть в значитель- 
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ной мере от уровня общественного со- 
знания, от понимания необходимости 
каких-то ограничений в повседневной ав- 
томобильной жизни. Чего, увы, нам явно 
не хватает. 

Посмотрим с этих позиций, скажем, 
на законодательство об административной 
ответственности водителей. Его санкции 
по мере роста аварийности в стране 
становились все более жесткими. Но, 
надо прямо сказать, эти карательные ме- 
ры были нивелированы еще более высо- 
кими темпами инфляции, которые со- 
ставляли 7 — 12% в год. Поэтому даже 
значительное, по прежним представлени- 
ям, увеличение в прошлом году штраф- 
ных санкций было обречено еще до 
их введения в действие. 

Конечно, тяжесть наказания сама по се- 
бе никогда не являлась условием эффек- 
тивности закона, но очевидно и то, что 
она должна отражать масштабы ущерба, 
наносимого обществу в результате того 
или иного правонарушения. У нас пока 
размеры штрафов явно не соответствуют 
уровню общественной опасности проступ- 
ков. Так, за управление транспортным 
средством в состоянии алкогольного 
опьянения предусмотрен штраф в разме- 
ре 200 рублей или лишение «прав» на 
срок от года до трех лет. Видимо, это 
не мера, если в прошлом году число 
происшествий, совершенных пьяными во- 
дителями, увеличилось на 20%. Недо- 
статочна, на мой взгляд, мера администра- 
тивной ответственности за управление 
транспортным средством без «прав». 
Всего лишь 30 рублей. Между тем около 
половины всех происшествий у индиви- 
дуальных владельцев машин числится 
за людьми, у которых не оказалось 
прав на управление. И не то, что их не 
было вовсе, просто дешевле стало не 
предъявлять их. 

Или взять управление транспортом без 
номерных знаков, что нередко связано с 
желанием уйти от ответственности, скрыть 
преступление. В стране около половины 
всех мотоциклов эксплуатируются без 
номерных знаков. Кстати, таким образом 
казна недополучила около 80 миллионов 
рублей в качестве платы за постановку 
на учет. Наказание? 5 рублей. Практичес- 
ки безнаказанной остается и подделка 
номерных знаков. Из-за отсутствия соот- 
ветствующих норм в законодательстве 
такие злостные нарушения приравнивают- 
ся к езде без номерных знаков, что, 
как все понимают, не одно и то же. 

Недостаточно разработан также и меха- 
низм наложения и исполнения штрафов. 
Нужно прямо признать, что отмена талона 
предупреждений оказалась преждевре- 
менной и не до конца продуманной, 
не подкрепленной нашими техническими 
возможностями обеспечить неуклонное 
взимание штрафа. В итоге нарушители 
почувствовали себя почти неуязвимы- 
ми. 

Ну и, наконец, чтобы закон работал 
эффективно, надо обеспечить равную 
ответственность перед ним всех участ- 
ников движения, независимо от места 
работы и занимаемой должности. Помню, 
какой общественный резонанс имел факт 
лишения на полгода права управлять ав- 
томобилем самого президента США 
или случай, когда в Канаде был оштра- 
фован министр обороны США. Не 
исключаю, что эти решения полиции 
преследовали и пропагандистские цели. 
Но как укрепляют они авторитет право- 
охранительных органов, как здорово 
работают на уважение к самому закону. 
У нас же принцип равенства всех перед 
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законом часто оказывается лишь деклара- 
цией, сводится на нет всякими льготами. 
А социальная несправедливость не^ мо- 
жет вызвать ничего другого, кроме 
озлобления, наплевательского отношения 
к закону и непослушания силам, охра- 
няющим правопорядок. Показать это мож- 
но на примере пользования ремнями 
безопасности. По существу выполнения 
этого требования так и не удалось 
добиться из-за многочисленных официаль- 
ных и неофициальных исключений из 
Правил. К примеру, в Москве использо- 
вание ремней безопасности на государ- 
ственном легковом автотранспорте счи- 
тается чуть ли не дурным тоном. Сами 
работники ГАИ, к сожалению, тоже не 
показывают здесь примера. А вот началь- 
ник дорожной полиции ГДР, будучи у 
нас в гостях, прямо-таки автоматически 
пристегивал себя ремнем, садясь в 
автомобиль, чем очень удивлял сопровож- 
дающих его лиц. 

Экономический и правовой факторы я 
выделил потому, что, на мой взгляд, 
недооценка именно их в течение многих 
лет и привела к чрезвычайному поло-* 
жению на наших дорогах. 

Что же надо предпринять, чтобы изме- 
нить эту ситуацию? 

Прежде всего надо изменить в обществе 
отношение к проблеме безопасности 
дорожного движения. Разве можно при- 
знать нормальным, что даже в Верхов- 
ном Совете СССР, у народных депута- 
тов нет понимания того, что борьба с 
аварийностью в стране — это задача 
всенародная, общегосударственная, но 
никак не ведомственная, и спрашивать 
с одного министра внутренних дел за 
рост происшествий на транспорте при 
нынешней структуре, функциях и задачах 
ГАИ неправомерно. Что проблемы без- 
опасности движения в комиссиях Вер- 
ховного Совета СССР объединили с таки- 
ми посторонними для них направлениями, 
как информатика и связь. Что наши люди 
по существу не ведают о катастрофиче- 
ских масштабах наших потерь от дорож- 
ных происшествий. 

Сегодня нам, во-первых, нужны долго- 
срочные целевые комплексные програм- 
мы. Они должны формироваться как 
задание на достижение конкретных целей, 
включая проведение научно-исследова- 
тельских работ. В настоящее же время 
их ведут десятки научных коллективов 
без единого плана, без взаимного инфор- 
мирования. Общей программе должен 
быть обеспечен статус единого народно- 
хозяйственного плана. Во-вторых, по мере 
совершенствования механизма террито- 
риального управления, повышения роли 
Советов народных депутатов должна 
возрасти и их ответственность за состоя- 
ние дел на местах, в том числе в 
рассматриваемой нами области. Принци- 
пиально новый подход к формированию 
местных бюджетов значительно расширя- 
ет возможности Советов в финансирова- 
нии мероприятий по обеспечению без- 
опасности движения. Эта работа должна 
стать частью единой системы террито- 
риального, а через нее и общегосудар- 
ственного планирования. 

Нельзя мириться с тем, чтобы в стране 
и дальше не было бы государственного 
органа, осуществляющего координацию, 
контроль и финансирование деятельности 
всех организаций, занятых в сфере 
дорожного движения. Опыт работы Все- 
союзной комиссии по обеспечению без- 
опасности дорожного движения, которую 
возглавляет министр внутренних дел 
СССР, показал, что положенный в ее 


основу механизм координации деятельно- 
сти разных ведомств не в состоянии 
преодолеть ведомственный принцип пла- 
нирования. 

В качестве примера такого узковедом- 
ственного подхода к проблеме может 
служить бедственное состояние дорож- 
ной сети страны. Около 60% дорог с 
твердым покрытием не рассчитаны на 
движение автомобилей с осевой нагрузкой 
более 5 тонн. В то же время 86% на-' 
шего парка грузовых автомобилей имеет 
осевую нагрузку 8 — 10 тонн и выше. 
В результате СССР оказался единствен- 
ной страной, где расходы на содержа- 
ние и ремонт дорог превосходят затра- 
ты на их строительство и реконструк- 
цию. У нас эти расходы достигают 
60% общих затрат на строительство 
* и содержание дорог, а в США, для срав- 
нения, — лишь 25—30%, в Японии — 
14 — 17%. Вопрос о том, что надо лучше 
строить дороги, что это полезнее и выгод- 
нее, чем ежегодно их ремонтировать, 
поднимался не раз, однако политику 
по-прежнему навязывает ведомство, 
пусть, мол, будет хоть и плохих дорог, 
но побольше. 

Перестройка хозяйственного механизма 
еще более обнажила неспособность ны- 
нешней комиссии по обеспечению без- 
опасности движения осуществлять межве- 
домственную координацию работ в этой 
области. Прежние волевые решения по- 
теряли свою силу. Интересы ведомств 
стали еще больше концентрироваться 
вокруг непосредственно отраслевой де- 
ятельности. В этих условиях еще рельеф- 
нее обозначился парадно-представитель- 
ский характер комиссии, которая за два 
последних года ни разу и не собра- 
лась. Поэтому, чтобы коренным образом 
изменить положение, следовало бы пре- 
образовать Всесоюзную комиссию по 
обеспечению безопасности дорожного 
движения в специальный постоянно дейст- 
вующий комитет при Совете Министров 
СССР. 

Наконец, и в сфере безопасности дви- 
жения надо переходить на экономиче- 
ские методы управления. Отсутствие как 
общегосударственного, так и территори- 
аль.ного механизма, как, скажем, в США, 
Японии или Финляндии, привело к тому, 
что ни министерства, ни отдельные пред- 
приятия у нас не поставлены в условия, 
когда им было бы экономически выгодно 
снижать уровень аварийности. Не имеем 
мы и точной оценки того, какие средства 
расходуют ведомства и как влияют они на 
состояние аварийности. 

Здесь уже говорилось о необходимо- 
сти осознать масштабы потерь, которые 
несет общество. По некоторым оценкам, 
приводимым в печати, ежегодный ущерб 
от дорожно-транспортных происшествий 
составляет 5 — 7 миллиардов рублей. Ду- 
маю, это далеко от реальности. В США, 
к примеру, при 50 тысячах погибших в 
год материальный ущерб оценивается в 
75 миллиардов долларов. Во Франции, 
где ежегодно на дорогах гибнет около 
10 тысяч человек, то есть примерно в 
шесть раз меньше, чем в СССР, ущерб 
оценивается в 40 миллиардов долларов. 
Такая громадная разница между нами не 
может быть объяснена только различиями 
в системах учета происшествий, она сви- 
детельствует в первую очередь о том, 
что наши нормы необоснованно заниже- 
ны. 

У нас, согласно принятой в настоящее 
время методики, потеря одной челове- 
ческой жизни в ДТП оценивается для 
общества в среднем в 27 тысяч рублей 


(для сравнения: в ФРГ стоимость одной 
жизни принята в размере 1200 тысяч 
марок). В то же время в мероприятия 
по сохранению одной жизни, по эксперт- 
ным оценкам, надо вложить 50 — 60 
тысяч рублей. В результате парадоксаль- 
ная ситуация: деятельность по предот- 
вращению ДТП и снижению тяжести их 
последствий заведомо оказывается убы- 
точной. А наше провозглашение народно- 
го здоровья как величайшей ценности 
вступает в явное противоречие с действи- 
тельным отношением к нему со стороны 
общества. И здесь мы пожинаем плоды то- 
го, что данные об аварийности длитель- 
ное время замалчивались и широкая 
общественность не имела возможности 
с ними ознакомиться. В то же время 
гораздо меньшие людские потери от ДТП 
в западных странах были восприняты 
буквально как национальные бедствия, и 
это побудило правительства принимать 
энергичные меры для изменения ситуации 
на дорогах. 

Что понимать под экономическими 
рычагами решения проблемы аварийности 
на общегосударственном, территориаль- 
ном и ведомственном уровнях? 

На общесоюзном уровне комитет дол- 
жен иметь возможность централизован- 
ного финансирования проводимых в 
масштабах всей страны мероприятий и 
необходимых научных исследований, в 
том числе на конкурсной основе. 

Где взять такие средства, когда их 
постоянно не хватает? Конечно, без 
дополнительных ассигнований не обой- 
тись. Но давайте сначала хотя бы оценим 
то, что уже тратится и на решение 
каких именно задач. На первом этапе 
перестройки системы обеспечения без- 
опасности дорожного движения надо 
ориентироваться не на увеличение ресур- 
сов, а на улучшение их использования. 
При этом для формирования централи- 
зованного и местных бюджетов надо 
разработать порядок отчисления средств 
как министерствами и ведомствами, так и 
отдельными предприятиями. 

На принципах экономической целесо- 
образности мер предупреждения аварий- 
ности должна строиться работа по без- 
опасности движения всех министерств 
и ведомств. Рисковать человеческой 
жизнью должно быть экономически невы- 
годно. Например, в США дело постав- 
лено так, что увечья и смертельные 
случаи на производстве разорительны, 
поскольку выплачиваемые семьям по- 
собия весьма существенно сказываются на 
экономических показателях деятельности 
предприятий, компенсации семье потер- 
певшего достигают 1,5 миллиона долла- 
ров. У нас же больничные листы опла- 
чиваются не из средств предприятия, а 
из госбюджета, предприятие в этом слу- 
чае еще экономит фонд зарплаты. 

Теперь об кэкономической достаточно- 
сти» штрафных санкций, о чем выше 
уже говорилось. Угроза подвергнуться на- 
казанию должна превышать искушение 
обойти закон. Поэтому просто необхо- 
димо внести изменения в законодатель- 
ство об административной ответственно- 
сти. И обязательно увеличить суммы штра- 
фов за управление транспортом в не- 
трезвом состоянии, без водительских 
прав, на не зарегистрированной в ГАИ 
машине или с поддельными номерными 
знаками, за уклонение от медицинского 
освидетельствования, за неподчинение 
требованиям Госавтоинспекции. А в каче- 
стве крайней меры к нарушителям пре- 
дусмотреть возмездное изъятие транс- 


портных средств с последующей их реали- 
зацией через розничную торговлю. 

Дало бы эффект и введение обяза- 
тельного страхования транспорта инди- 
видуального пользования. Причем эта ме- 
ра ни в какой степени не противоречит 
демократическим принципам, как иногда 
нас пытаются убедить. Для каждого 
владельца машины в нем гарантия полной 
денежной компенсации, если он станет 
участником ДТП. В целом же у общества 
через механизм обязательного увеличе- 
ния суммы страхования для наиболее не- 
дисциплинированной части водителей по- 
явилась бы возможность воздействовать 
таким образом на уровень безопасно- 
сти движения. Здесь и дополнительный 


источник формирования местных бюд- 
жетов для финансирования программ 
по профилактике аварийности. Часть штра- 
фов также могла бы пойти в местный 
бюджет. 

Из сказанного, надеюсь, ясно, что ре- 
шение проблемы выходит за рамки 
отдельного ведомства, каким бы крупным 
оно ни было. Необходима перестройка 
всей системы управления деятельностью 
по предупреждению аварий на дорогах. 
И начинать ее надо безотлагательно. 
Сроки все вышли. 

А. БАБАЕВ, 
заместитель начальника отдела 
комплексного анализа причин ДТП 
ВНИЦБД МВД СССР 


Дорожно-транспортные происшествия и пострадавшие в них за 1989 год 


Республики 

ДТП 

Погибло 

Ранено 

всего 

% к 
1988 г. 

всего 

% к 
1988 г. 

всего 

% к 
1988 г. 

Азербайджанская ССР 

3 159 

-0,7 

1 082 

— 0,2 

3 460 

— 6,0 

Армянская ССР 

1 883 

+ 55.4 

722 

+ 81,0 

1 968 

+ 54,6 

Белорусская ССР 

8 478 

+ 18,0 

1 944 

+ 31,4 

8 622 

+ 16,0 

Грузинская ССР 

2613 

+ 9,3 

711 

+ 19.2 

3 091 

+ 10,6 

Казахская ССР 

17 736 

+ 14,5 

3 843 

+ 22,6 

19 431 

+ 15,3 

Киргизская ССР 

5 471 

+ 14,1 

1 173 

+ 20,3 

6 224 

+ 14,3 

Латвийская ССР 

4 601 

+ 14,0 

800 

+ 38,6 

4 990 

+ 9,0 

Литовская ССР 

5 481 

+ 13,7 

941 

+ 23,2 

5 960 

+ 12,8 

Молдавская ССР 

6 433 

+ 24,5 

1 145 

+ 30,9 

7 202 

+ 27,9 

РСФСР 

189 986 

+ 17,8 

32 739 

+ 25,2 

207 628 

+ 17,6 

Таджикская ССР 

4 059 

+ 4.2 

709 

— 2,9 

4 640 

+ 5,4 

Туркменская ССР 

2 986 

+ 17,8 

692 

+ 16,3 

3 257 

+ 17,5 

Узбекская ССР 

16 859 

+ 9,2 

2 934 

+ 10,2 

18 256 

+ 10,5 

Украинская ССР 

47 856 

+ 19,1 

8813 

+ 24,7 

50 421 

+ 18,9 

Эстонская ССР 

1 956 

+ 16,4 

343 

+ 28,0 

2 252 

+ 15,5 

В целом по стране 

319 557 

+ 16,9 

58 651 

+ 24,3 

347 402 

+ 16,7 


Распределение ДТП и пострадавших в них 


Места ЛТП 

ДТП 

Погибло 

Ранено 


всего 

удельный 
вес, % 

всего 

удельный 
вес, % 

всего 

удельный 
вес, % 

Республиканские, 
краевые, областные 
центры 

89 033 

27,9 

10 005 

17,1 

96 116 

27,7 

Города республикан* 

ского, областного 
подчинения 

52 091 

16,3 

6 376 

10,9 

56 100 

16,1 

Города районного 



1 732 

3,0 

13 703 

3,9 

подчинения 

13 132 

4,1 

Итого по городам 

154 256 

48,3 

18 113 

30,9 

165 919 

47,8 

Поселки, села. 





27 342 

7,9 

райцентры 

26 647 

8.3 

4 862 

8.3 

Другие населенные 
пункты 

43 985 

13,8 

8 477 

14,5 

44 968 

12,9 

Общегосударствен- 



9 178 

15,6 

32 615 

9,4 

ные дороги 

27 145 

8.5 

Республиканские дороги 

21 827 

6,8 

6 503 

11,1 

26 247 

7,6 

Дороги краевого, 
областного значения 

9 169 

2,9 

2 443 

4,2 

10 769 

3,1 

Дороги местного 





27 185 

7,8 

значения 

24 677 

7,7 

6 103 

10,4 

Ведомственные дороги 

7 208 

2.3 

1 757 

3 

7 919 

2,3 

Другие места 

4 643 

1,5 

1 215 

2,1 

4 438 

1,3 

Итого вне городов 

165 301 

51,7 

40 538 

69,1 

181 483 

52,2 


1 * 
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Если театр начинается с вешалки, 
то автомобиль — с сиденья. Удобная 
посадка значит очень много, особенно 
в дальней дороге, поэтому не пренебре- 
гайте правилами регулировки, а если уже 
привыкли сидеть неправильно — отвы- 
кайте. Начнем с подгонки статического 
прогиба. Перемещение сиденья вниз дол- 
жно быть не менее 1/3 и не более 
1/2 полного хода. Подушку следует 
установить так, чтобы нога, лежащая 
на педали акселератора, имела угол в 
коленном суставе больше ѲО®, После 
этого необходимо наклонить плоскость 
рулевого колеса на угол 30 — 36® к го- 
ризонтали и переместить его вдоль 
оси вращения так, чтобы при' раскачива- 
нии сиденья вверх до упора между 
ободом руля и бедрами оставалось рас- 
стояние 10 — 15 мм. Туловище должно 
быть наклонено назад под углом 15 — 
17°, а спина — прилегать к спинке 
по всей ее длине. 

Что же достигается столь скрупулез- 
ной регулировкой? Доказано — такая по- 
садка снижает вероятность заболевания 
радикулитом, у вас не будет «круг- 
лой спины». Свободное положение ног 
ускоряет перенос ступни с педали ак- 
селератора на педаль тормоза на 0,2 — 
0,3 секунды. Слегка вытянутое поло- 
жение рук позволяет поворачивать 
руль с максимально возможной быстро- 
той. 

Теперь можно ехать. Из множества 
стилей и режимов управления авто- 
поездами МАЗ — 6432 и МАЗ — 6422 
целесообразно выделить два главных — 
скоростной и экономичный. Безусловно, 
основным должен быть последний, но 
и скоростного режима в практике просто 
не избежать, взять хотя бы встраива- 
ние в поток, выезд на главную дорогу, 
обгон в условиях ограниченной види- 
мости. Тут уж экономичность, семо 
собой разумеется, отходит на второй 
план. 

Водительская грамота придирчиво от- 
носится к тому, насколько точно и сво- 
евременно выполняется переключение 
передач. Для разгона, независимо от 
выбора режима, нажимают на педаль 
акселератора до упора. Переключая пе- 
редачи, не бросайте сцепление резко, 
потому что быстрее от этого не поедешь, 
но зато возрастут нагрузки в трансмис- 
сии. При переходе на высший ряд в 
процессе разгона на четвертой передаче 
заранее переключайте клавишу управле- 
ния дополнительной коробкой передач, 
а рычаг задерживайте в нейтральном * 
положении до тех пор, пока не погаснет 
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контрольная лампа. Если вы выбрали 
скоростной режим, то старайтесь удержи- 
вать стрелку тахометра в диапазоне 
от 1500 до 2100 об/мин, если экономич- 
ный — от 1300 до 1700 об/мин при 
полной массе и от 1200 до 1600 об/мин 
без нагрузки. 

На более низкую передачу переходят с 
учетом интенсивности замедления авто- 
мобиля: чем быстрее падает скорость — 
тем раньше по отношению к низшим 
границам диапазонов надо переключать 
передачи. При правильных действиях 
после того, как вы отпустите педаль 
сцепления, тахометр покажет 2100 
об/мин или 1700 об/мин, в зависи- 
мости от применения скоростного или 
экономичного режимов соответственно. 

На нижний ряд переходят при скорости 
не более 25 км/ч. В случае, если замед- 
ление слишком велико, например когда 
идешь на крутой подъем, переходить на 
низший ряд необходимо, пропуская од- 
ну передачу: с шестой на четвертую 
или с пятой на третью. 

Рассмотрим и такой вариант: после 
движения накатом вы собираетесь вклю- 
чить передачу. Делать это надо обяза- 
тельно с перегазовкой, повысив частоту 
вращения коленвала приблизительно до 
1500 об/мин. Правильно выбрать переда- 
чу по скорости движения автопоезда 
вам помогут также соотношения: 60 км/ч 
и больше — ѴІП; 45—60 — VII; 
30—46 — VI; 26-30 — V; 15— 
20 — IV. 

Торможение всегда вызывало трудно- 
сти у начинающих водителей, и то, 
что автомобили МАЗ — 5432 и МАЗ— 
6422 имеют мощную тормозную систе- 
му, к сожалению, отнюдь не упрощает 
процесс обучения. Усилие на педали 
тормоза, соответствующее максимально- 
му замедлению машины, небольшое да- 
же при полной загрузке автопоезда, 
при отсутствии груза снижается еще 
примерно в три раза. В сочетании с 
запаздыванием реакции автомобиля на 
перемещение педали, что в общем-то 
свойственно всем пневматическим тор- 
мозным системам, плавкое снижение 
скорости практически невозможно, если 
не владеешь техникой торможения. Грубо 
говоря, суть приема в том, что надо 
нажимать на педаль с определенной 
частотой около двух раз в секунду. 
Даже бывалые водители вряд ли смогут 
четко объяснить, как правильно работать 
педалью, техника приходит с опы- 
том. 

Постигать ее надо, потому что тормо- 
зить, например, на скользкой дороге 
можно только плавно, иначе не избе- 
жать блокировки колес и, как следствие, 
потери управляемости, возникновения 
сноса или, того опаснее, складывания 
автопоезда. Единственный выход в подоб- 
ных ситуациях — тут я«е прекратить 
торможение. Отказаться тормозить в кри- 
тическом положении трудно чисто психо- 
логически, тем не менее только так 
можно восстановить чувствительность 
колес к рулению. Что, кстати, очень 
важно именно при складывании, кото- 
рое предотвращают опережающим пово- 
ротом руля в сторону заноса ведущей 
оси тягаче и обратно. 

Чтобы выйти из начавшегося скла- 
дывания, иногда рекомендуют пользо- 
ваться запасным тормозом, действующим 
на колеса полуприцепа. Однако прием 
этот слишком затруднен, рук не хвата- 
ет. Как ни старайся, не получится 
эффективно действовать сразу и рулем 


и тормозным краном. Опыт показывает, 
что лучше отложить торможение и 
вращать руль двумя руками. Кроме 
того, вероятность успешного выхода из 
положения повышается, если освобо- 
дить ведущие колеса от тяговой силы, 
создаваемой двигателем, для чего нужно 
немедленно выключить сцепление. 

Правильное руление не менее важно. 
Казалось бы, ну что тут сложного: 
надо тебе направо — крути вправо, 
налево — наоборот. Но и здесь есть 
свои тонкости. Например, среди важных 
особенностей машин типа МАЗ надо отме- 
тить наличие усилителя руля. Снижая 
физическую нагрузку, падающую на ру- 
ки водителя, он ухудшает чувство сцеп- 
ления шин с дорогой. Поэтому необ- 
ходимо приучить себя держать и повора- 
чивать рулевое колесо двумя руками, 
лежащими в точках, соответствующих 
9 и 3 часам условного циферблата. 
Не надо «пилить» рулем туда-сюда. 
Поворачивая, важно сохранять контакт 
хотя бы с одной из точек, чтобы 
все время контролировать положение 
управляемых колес. Это имеет принци- 
пиальное значение при возникновении 
сноса или складывания. Не раз было 
замечено, что в таких ситуациях води- 
тель, как правило, крутит руль до упо- 
ра. Когда же скольжение прекращается, 
а чувствительность машины к рулению 
восстанавливается, то колеса оказывают- 
ся заклиненными в крайнем положении. 
Моментально происходит резкий и не- 
ожиданный бросок машины в центр по- 
ворота со всеми вытекающими послед- 
ствиями. Избежать его можно, если, 
снижая скорость, медленно поворачи- 
вать руль обратно. В момент, когда вос- 
становится чувствительность машины к 
рулению, колеса должны находиться в 
направлении, необходимом для движе- 
ния по заданной траектории. Короче 
говоря, водитель всегда должен знать, 
в каком положении находятся управляе- 
мые колеса его автомобиля. 

Обгон во всех учебниках и пособиях 
фигурирует как самый трудный маневр. 
Здесь вам необходимо выработать на 
этот счет целую стратегию, потому что 
экономичный режим подразумевает взве- 
шенное и рациональное вождение. Судите 
сами. Каждый разгон связан с повы- 
шением расхода топлива: от 42% на 
восьмой и до 317% на четвертой 
передачах. Возникает естественный воп- 
рос: нужно ли обгонять, если после 
этого только поменяешься местами с 
обгоняемым? Вопрос целесообразности 
обгона становится еще более принци- 
пиальным, если рассмотреть его воз- 
можность и надобность по условиям 
безопасности. 

Допустим, вы пришли к выводу, что 
маневр неизбежен, но даже в этом 
случав окончательное решение о воз- 
можности обгона принимайте, когда ваш 
автомобиль поравняется с задней частью 
обгоняемого, и вы визуально определи- 
те скорость встречной и обгоняемой 
машины. 

В завершение надо напомнить, что 
главное в работе транспортников — 
своевременно доставить груз к месту 
назначения, не снижая при этом средней 
.скорости, уменьшая расход топлива и 
обеспечивая безопасность. Исходя из 
совокупности этих факторов, экономич- 
ный режим движения явно предпоч- 
тительнее, 

О. МАИБОРОДА, 
кандидат технических наук 


АВТОКЛАСС 




Из каждых 100 дорожно-транспорт- 
ных происшествий в городах около 
60 представляют собой наезды на пеше- 
ходов. Да и по своей тяжести они впе- 
реди всех — смертельный исход у них в 
4,5 раза чаще, чем при столкновениях 
транспортных средств. А поскольку 
мера наказания виновника ДТП у нас 
прямо зависит от последствий происше- 
ствия, то вывод очевиден: наезд на пе- 
шехода — самое опасное ЧП для всех 
участников движения. 

Нам кажется, что эта печальная ста- 
тистика во многом результат отсутствия 
хорошего взаимопонимания между во- 
дителями и пешеходами. В частности, 
непонимания водителями того факта, 
что на дорогах нередки ситуации, 
когда пешеходы могут и не подозре- 
вать о подстерегающей их опасности. 
И Правила это учитывают, отдавая пре- 
имущества пешеходам. Напомним на- 
иболее важные из них. 

Выезды на дорогу из дворов, с мест 
стоянки или любой другой прилегаю- 
щей к дороге территории. Ясно, что иду- 
щие по тротуару или обочине люди 
могут не ожидать появления машин 
с противоположной от проезжей части 
стороны. Да и тротуары — это ведь их 
законное место, где они должны чувство- 
вать себя в полной безопасности. В об- 
щем, тут водителю надлежит руковод- 
ствоваться требованием пункта 9.2 Пра- 
вил, который обязывает его, что назы- 
вается, без всяких разговоров пропу- 
стить пешехода. 

Столь же внимательны Правила и к 
ситуациям, во.іникающим у трамвай- 
ных остановок, расположенных посе- 
редине дороги. Когда-то они даже тре- 
бовали от водителя обязательной оста- 
новки, если подошел трамвай. Сейчас в 
них такой категоричности нет, но лю- 
бого пассажира, идущего к трамваю 
или от него на тротуар, они со всей 
определенностью берут под свою защи- 
ту (пункт 16.6). И водителям тут надо 
иметь в виду два обстоятельства. Во- 
первых, что трамвай в такой обста- 
новке в какой-то мере отвлекающий 
фактор и спешащий на посадку человек 
может просто не заметріть приближаю- 
щийся автомобиль. Во-вторых, пеше- 
ходы, неуспевшие уйти с проезжей 
части, при интенсивном движении под- 
вергаются большой опасности и тут, 
наоборот, риск быть не замеченным 
кем-то в потоке машин очень и очень 
велик. Так что — снижай скорость и 
гляди в оба! 

Большинство так и поступает. Пусть 
даже скорее по интуиции, чем осознан- 
но, возникает в них чувство опасности. 
Но вот в других, не менее опасных 
ситуациях это чувство почему-то неред- 
ко исчезает. Скажем, при поворотах на 
перекрестках. Напомним пункт 14.2 
Правил: «При повороте направо или 
налево водитель должен уступить дорогу 
пешеходам, переходящим проезжую 



часть дороги, на которую он повора- 
чивает...* Закономерно. Ведь в этих 
ситуациях, как и у выездов из дворов, 
пешеходы располагаются спиной или бо- 
ком к поворачивающему водителю и, 
следовательно, могут не видеть авто- 
мобиль. Поэтому его скорость должна 
быть такой, чтобы у водителя сохра- 
нилась возможность заранее и плавно 
остановиться перед переходящими до- 
рогу, а не той, к которой подталки- 
вает желание побыстрее освободить пе- 
рекресток. И едущие следом должны, 
естественно, предвидеть возможность 
внезапной остановки автомобиля на по- 
вороте и выбирать соответствующую 
дистанцию. Отметим и еще одну деталь: 
обязанность пропустить пешеходов, для 
которых маневр водителя может соз- 
дать опасность, возлагается на всех, 
в том числе и на поворачивающих 
с главной дороі^и на второстепенную. 

. К сожалению, водители проявляют 
тут никому не нужную торопливость, 
а пешеходов сковывает вполне понятный 
страх оказаться под колесами. Вот и 
получается, что водитель сплошь и 
рядом в таких ситуациях действует, 
извините, нахрапом, а пешеходы пред- 
почитают благоразумно отказаться от 
своего приоритета. 

Как, впрочем, и на нерегулируемых 
пешеходных переходах. Кстати, здесь 
нередки казусы с установкой знаков 
5.16.1 и 6.16.2 «Пешеходный переход*. 
Их иногда размещают по сторонам 
дороги таким образом, что они ока- 
зываются точно один против другого. 
Спрашивается: какой же будет ширина 
перехода в этом случае? Но беда, ко- 
нечно, не в этом. А в том, что встре- 
тить водителя, который пропускал бы 
начавших переходить дорогу пешеходов, 
у нас большая редкость. Культуры не 
хватает? По всей видимости. 

Кто-то скажет: и пешеходы не ангелы. 
Не спорим. Но речь сейчас не о них. 
Проявите предупредительность сами. 
Сбросьте скорость, притормозите перед 
человеком на дороге, даже останови- 
тесь ничего смертельного в секунд- 
ной задержке нет. А стрессовые ситуа- 
ции и для водителя бесследно не про- 
ходят. Может кому-то кажется некон- 
кретным выражение «Водитель тран- 
спортного средства, приближающегося 
к нерегулируемому пешеходному пере- 


ходу, должен снизить скорость или оста- 
новиться, чтобы пропустить находящих- 
ся на проезжей части данного направ- 
ления пешеходов, для которых может 
быть создана помеха или опасность* 
(пункт 16.1)? «Находящихся*, «данного 
направления*, «может быть создана*... 
Да, когда-то от сидящих за рулем у не- 
регулируемых переходов требовали не- 
медленно снижать скорость и останав- 
ливаться, как только кто-то вступал на 
пешеходный переход. Однако на деле 
такое требование было практически не- 
осуществимым и абсурдным, ибо неукос- 
нительное его выполнение приводило бы 
к неоправданным остановкам и кон- 
фликтам, вызывало бы споры относи- 
тельно момента вступления в действие 
этого положения. Все зависело в бук- 
вальном смысле от одного шага. Вот 
почему и появились в новой редакции 
поясняющие ситуацию слова — исходя 
из здравого смысла и в расчете на 
большую сознательность водителей. 

Конечно, каждый вспомнит картину, 
когда буквально стены пешеходов все 
более и более сжимают проезжую 
часть, оставляя для проезда все более 
узкий коридор, а водители тем не менее 
продолжают настаивать на своем прио- 
ритете, пытаются протиснуться в живую 
горловину во что бы то ни стало. 
Нам кажется, что именно здесь в 
первую очередь должны проявляться 
истинный профессионализм и высокая 
водительская культура, а не страх на- 
казания. Как, кстати, и в тех си- 
туациях, которые нередко возникают 
уже на регулируемых пешеходных 
переходах, когда водители вместо того, 
чтобы дать пешеходам спокойно закон- 
чить переход на разрешающий сигнал 
светофора (пункт 15.4), тут же срывают- 
ся с места, едва в светофоре зажжет- 
ся желтый сигнал, вынуждая одних 
пешеходов бежать к спасительному 
тротуару, а других — замирать в оце- 
пенении посреди дороги. 

В общем, чтобы не подвергать себя 
и других неприятностям, лучше никогда 
не забывать, что пешеходы, не только 
равноправные участники движения, но 
и во многих случаях имеют даже 
приоритет перед водителями. О чем мы 
и хотели всем напомнить. 

С. литинскии, 

кандидат технических наук 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 


В ІМНАЛЕ СЕЗОНА 


Материалы, подписанные 
В. Захариным и Г. Пилюкеви> 
чем, не раз появлялись на 
«Страничке мотоциклиста». Хо- 
рошо известны эти фамилии 
тем, кто вообще следит за 
литературой по мотоциклетной 
тематике: книги «Советы сель- 
скому мотоциклисту» (г. Минск, 
изд-во «Полымя», 1984] и «Ваш 
спутник — мотоцикл» {там же, 
1986І не залежались нА полках 
магазинов. В прошлом году вы- 
шла еще одна их книга — 
«Мототуризм: спорт и отдых». 

Мы не публикуем на нее 
рецензию. Несколько советов, 
взятых из книги, эту рецен- 
зию заменяют. Советы уместны 
еще и потому, что отвечают 
на вопросы, содержащиеся в 
письмах читателей. 

Нужно ли как-то «дорабатывать» 
мотоцикл перед дальней дорогой! 


Это зависит от того, что счи- 
тать доработкой. Если речь идет 
о коренной реконструкции систем 
зажигания и питания, о передел- 
ке трансмиссии — то ни в коем 
случав. Это требует времени, мно- 
гократных проверок и переделок. 
Браться за подобную работу все 
равно что собак перед охотой кор- 
мить. Иное дело — создание 
каких-то дополнительных удобств. 
Без них просто не обойтись. И 
на это не жалейте ни сил ни вре- 
мени. 

Начните с простого. В удобном 
месте закрепите розетку для пере- 
носной лампы — она не раз 
выручит вас, когда придется ста- 
вить палатку в темноте. В про- 
вод, соединяющий аккумулятор- 
ную батарею с «массой», врежьте 
тумблер,' чтобы на длительных 
стоянках можно было надежно 
эту цепь разорвать. Аккумулятор- 
ную батарею поместите в полиэти- 
леновый прочный мешок, тогда 
даже при падении мотоцикла кис- 
лота не прольется и не испортит 




краску и хромированные детали. 

При проектировании мотоциклов 
расположение органов управления 
выбирают из расчета на некоего 
среднего водителя. А потому чело- 
веку высокого роста или, напротив, 
низкорослому пользоваться ими 
не всегда удобно. В этих ситуа- 
циях хорошим подспорьем стано- 
вится руль спортивного типа — 
более широкий и высокий, хорошо 
регулируемый по наклону, да и бо- 
лее прочный. На рис. 1 показан 
руль для мотоциклов класса 
125 см*, на рис. 2 — класса до 
350 см^. Материал — цельнотя- 
нутая труба диаметром 22 — 24 мм 
с толщиной стенки не меньше 
2 мм. 

Для улучшения проходимости 
переднее крыло можно сделать 
подрессоренным, то есть поднять 
повыше, увеличив зазор между 
ним и колесом, и закрепить за 
нижний мостик передней вилки. 
Вариант для минского мотоцикла 
показан на рис. 3. По такому 
принципу можно сделать это и у 
любого другого мотоцикла. 

Заднее крыло у современного 
мотоцикла очень короткое. Это 
красиво и придает облику машины 
явную спортивность. Но при дви- 
жении по мокрой дороге грязь 
с колеса летит выше головы пас- 
сажира. Рекомендуем поэтому ус- 
тановить брызговик из твердой 
резины толщиной 3 — 5 мм (рис. 4), 
который только на 10 — 15 см не 
будет доставать до земли. Сталь- 
ная или алюминиевая полоска ши- 
риной 15 — 20 мм обеспечит плот- 
ное прилегание брызговика к кры- 
лу и придаст ему соответствую- 
щую форму. 

Одна из самых распространен- 
ных неприятностей — прокол ши- 
ны. При замене камеры велика 
вероятность ее повреждения мон- 
тажными лопатками. Каи этого из- 
бежать! 

Рецепт прост до невероятно- 
сти: изготовить новые лопатки в 
соответствии с рис. 5. Мы поль- 
зуемся только такими и давно ок- 
рестили их счастливыми. 

Как на мотоцикле-одиночке уме- 
стить всю ту массу груза, ко- 
торая позарез необходима в даль- 
нем путешествии! 

Все в дорогу взять невозмож- 
но. Чем строже вы подойдете 
к отбору самого необходимого — 
тем проще будет это необходи- 
мое уложить и увезти. Причем 
следует использовать каждый кло- 


чок поверхности, каждую малость 
объема. Например, даже внутри 
фары можно разместить в паке- 
тике несколько лампочек и предо- 
хранителей; там же хорошо хра- 
нятся запасные тросы, свернутые 
в кольцо. С внутренней стороны 
ветрового щитка без особых за- 
труднений удается прикрепить кар- 
ман, в котором удобно держать 
атлас, талоны на бензин, запас- 
ные очки и прочую мелочь. Даже 
перекладину руля можно исполь- 
зовать, закрепляя на ней не очень 
тяжелые и негромоздкие вещи. 

На бензобак мы обычно уста- 
навливаем небольшой специальный 
багажник (рис. 6 — для ЯВЬІ-634, 
рис. 7 — для ММВЗ). На нем 
хорошо размещается сумка с фо- 
тоаппаратами, транзисторным при- 
емником, биноклем и другими 
принадлежностями, которые долж- 
ны быть постоянно под рукой. 

Кое-что удается уложить под 
седло: мелкие запчасти, аптечку, 
вулканизатор. Запасные камеры 
мы нередко закрепляем на щитках 
передних колес: в этом случае 
заворачиваем их предварительно 
в ткань и полиэтилен, а затем 
прижимаем к щиткам резиновыми 
жгутами с крючками на концах. 

Мотоцикл так уж устроен, что 
у него заднее колесо загружено 
больше. Когда же появляется ба- 
гаж, то это перераспределение 
нагрузки становится еще более 
невыгодным, поскольку переднее 
колесо разгружается и мотоцикл 
теряет управляемость. 

Чтобы как-то компенсировать 
это, рекомендуем: во-первых, на 
дуги безопасности (а они очень 
нужны) крепить такие вещи, как 
надувные матрацы или емкости 
с маслом; во-вторых, задний ба- 
гажник снабдить боковыми пол- 
ками — это позволит расположить 
багаж достаточно низко и тем по- 
низить общий центр тяжести мо- 
тоцикла. Чертежи багажника и по- 
лок показаны на рис. 8 и 9. На 
полках лучше располагать самые 
тяжелые вещи. На основном зад- 
нем багажнике хорошо укладыва- 
ется чемодан с парадными, выход- 
ными вещами, а поверх него — 
рюкзак с теплой одеждой и одеж- 
дой на случай дождя. И чемодан 
и рюкзак нужно упаковывать в 
полиэтиленовые пакеты — это 
сохранит вещи от влаги и от пыли. 
Общий вид мотоцикла, снаряжен- 
ного таким образом для дальней 
дороги, показан на рис. 10. 



Рис. 2. Руль спортивного типа для мотоциклов класса до 350 


СМ'*. 


Рис. 3. Подрессоренное 
переднее крыло для мин- у 

ских мотоциклов: 

1, 2 — кронштей- 
ны; 3. 4, 5 — винт 
М5. шайба, гайка; 

6 — усилитель; 

7 — крыло. 
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Рис. 4. 

Резиновый 

брызговик. 
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Рис. 6. Багажник на бензобак 
для ЯВЫ-634. 
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Рис. 7. Багажник на бензобак дла ммискнк 
мотоциклов. 
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Рис. 9. Задний универсальный багажник для 
мотоциклов ЯВА'634: 1 — болт; 2 — 

верхняя площадка; 3 — боковая площадка; 
4 — детали крепления; 5 — перемычка; 
6г 7 — резьбовые втулки. 


Рис. 10. Общий вид снаряженного для путешествия 
мотоцикла, размещение груза. 
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г од назад «За рулем» статьей «Ти> 
хая эволюция» (1989, N9 4) привлек вни- 
мание читателей и проблеме техниче- 
ского уровня наших мотоциклов. Крити- 
ческие замечания не принято оставлять 
без ответа. И мы могли бы получить 
от «Ижмаша», завода имени 6. А. Дег- 
тярева, тульского машиностроительного 
имени В. М. Рябикова или, наконец, 
из министерства письма о том, что-де 
поднятые в статье вопросы рассматри- 
вались руководством конструкторской 
службы и принят ряд мер по устране- 
нию отмеченных журналом недостатков. 
Но вместо никому не нужных отписок 
последовало приглашение нашему кор- 
респонденту в Ижевск на заседание со- 
вета главных конструкторов предприя- 
тий других отраслей промышленности, 
выпускающих мотоциклы. 

Эти заводы за многие годы соз- 
дали себе репутацию фирм с высокой 
культурой производства, совершенной 
технологией и немалыми масштабами 
выпуска. Что касается мотоциклов, до по- 
ры до времени мы высоко ценили их — 
в первую очередь за качество и надеж- 
ность. Но, видя, что на заводах идет по 
сути дела модернизация одних и тех же, 
давным-давно освоенных моделей, мо- 
тоциклисты невольно задаются вопросом; 
а есть ли вообще что-то новое в кон- 
структорском портфеле? Неинформиро- 
ванность о перспективных разработках у 
многих переросла в убеждение, что ин- 
женерная мысль попросту оскудела. Это, 
однако, трудно связать с высокой ре- 
путацией названных заводов. Как об- 
стоят дела в действительности, я надеял- 
ся понять там, в Ижевске. 

От многих предыдущих эта встреча 
отличалась деловой атмосферой — ■ ее 
участники были самокритичны, открыты. 
Главный конструктор ЦКБ-36 «Ижмаша» 
В. Умняшкин отметил, что в статье 
«Тихая эволюция» много справедлипых 
замечаний. Действительно, нужен ска- 
чок. По его словам, конг-ірукторы 
немало поработали на пергпективу. Но 
он разделил два вопроса: что сконст- 
руировано и что мешает освоению. 

Главный подчеркнул, что ЦКБ-36 выд- 
винуло своеобразную программу мо- 
тоциклизации, если можно так выра- 
зиться. Она рассчитана на разные воз- 
растные группы. Для детей двух-трехлет- 
него возраста разработан и уже выпус- 
кается комнатный трехколесный элект- 
ромотороллер «Ижик». Это начальная 
ступень приобщения к мотоциклу. Сле- 
дующий шаг — детский мотоцикл — 
тоже игрушка, на маленьких, довольно 
пузатых пневматических шинах с двига- 
телем класса 50 см'\ Десятилетний ре- 
бенок, оседлав такого мотокарлика, на- 
поминающего кроссовый мотоцикл в 
миниатюре, сможет колесить по са- 
довому участку, в поле или в лесу. 
Пока это лишь опытный образец. 

Переход от детского мотоцикла к 
взрослому сложен: ведь вкусы и зап- 
росы у потребителей разные. Вот по- 
чему в перспективном ряде моделей 
конструкторы «Ижмаша» видят три се- 
мейства. Первое — «Орион» (ИЖ — 7.109) 
базируется на четырехтактном одно- 
цилиндровом двигателе рабочим объе- 
мом 560 см'^ на основе лицензии 
«Ямахи». 

Другое семейство — «Сириус» (ИЖ— 
7.110) объединит модели с двухтактным 
одноцилиндровым двигателем 400 см‘. 

СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


Его особенности — жидкостное охлаж- 
дение, управляющий впуском лепестко- 
вый клапан. Эти машины придут на сме- 
ну привычным всем «планетам». 

Есть и третье — «Сатурн» (ИЖ — 
7.111), тоже с двухтактным, но двухци- 
линдровым мотором. И у него такой 
же рабочий объем — 400 см^ 

Намечено для всех трех семейств 
иметь унифицированную экипажную 
часть. Разумеется, в каждом — полу- 
спортивные и иные модификации. Глав- 
ный конструктор справедливо заметил, 
что дефицит, в конечном счете, сдаст 
свои позиции и этот момент не должен 
застать конструкторов врасплох. Ну а 
вдруг мотоцикл как транспортное сред- 
ство лет через десять вообще потеряет 
свою привлекательность? На этот случай 
вынашивают идею «мотомашины», Я ви- 
дел ее натурный макет: обтекаемая, че- 
тырехколесная, с верховой посадкой 



Одни из вариантов «ИЖ-Ориен» с четырех- 
тактным двигателем. 


ездоков. Как бы два обтекаемых мото- 
цикла, а между ними вместительная 
грузовая платформа. Работают головыі 

Не упускают ижевцы из поля зрения 
и роторно-поршневой двигатель. Во вся- 
ком случае, опытный образец тяжелого 
мотоцикла «Престиж» с такой силовой ус- 
тановкой появится в этом году. 

Можно заключить, что у «Ижмаша» 
есть достаточно широкая и интересная 
программа развития мототехники. Позна- 
комившись с ней, испытал двойственное 
чувство. С одной стороны, понятно, 
что утечка информации об эксперимен- 
тальных моделях всячески пресекается 
заводами. Но с другой — если о них 
вовсе умалчивать, на поверхности ос- 
тается та самая «тихая эволюция». И 
очень досадно, что широкие круги мото- 
циклистов не знали ни о двухцилиндро- 
вом ИЖ--500 конца 60-х годов (он 
грустит сейчас в заводском музее), ни 
о трехцилиндровом гоночном ИЖ — 344А 
1961 года, ни об ИЖ— ■240МС для мно- 
годневных соревнований. А ведь в их кон- 
струкции был отражен творческий поиск 
ижевских умельцев, острота их инженер- 
ного ума, технологические находки. 

Сегодня налицо стремление «Ижмаша» 
к многомодельности. Практика ведущих 
мотоциклетных фирм мира подтверж- 
дает: чем шире ассортимент моделей 
и модификаций, тем выше вероятность 
точного совпадения с потребительским 
спросом. Любопытно, что и главный 
конструктор ковровского завода имени 
Дегтярева Ю. Смирнов высказался за 


расширение выбора моделей. Надо от- 
метить, что группа заводов, представ- 
ленных на совещании, в создании новой 
техники действует согласованно, пос- 
тоянно обмениваясь информацией о 
разработках, идеях и концепциях. 

Как же намечается реализовать идею 
многомодельности? Главный конструктор 
«Ижмаша» представил еще одну маши- 
ну, не типичную для ижевских да и для 
всего нашего типажа. Это трехколес- 
ный мотороллер с шарнирной рамой, 
допускающей крен его передней части 
относительно задних колес. Более того, 
роллер складывается наподобие цир- 
куля. Телескопическая рулевая колонка 
тоже убирается, и мотороллер с 50- 
кубовым двигателем превращается в 
компактный предмет, который можно 
внести в лифт, хранить в квартире. 
В кем видят на «Ижмаше» транспорт- 
ное средство горожан, пожилых людей. 



Четырехкелеснвя машина завода имени Ма* 
лышева с дизелем. 


С моей точки зрения, у машины вос- 
хитительный дизайн. Ее опытный обра- 
зец в 1988 году был показан на ВДНХ. 

Оказалось, в Ижевске проектировали 
параллельно с туляками и ковровчана- 
ми мотоцикл повышенной проходимо- 
сти. На заводе имени Рябикова маши- 
на получалась лучше, чем у других, 
поэтому два других завода передали 
результаты своих поисков тульским кол- 
легам. Итог — серийная модель ТМЗ — 
5.951, выпускаемая с 1985 года. 

Транспортная техника для села интере- 
сует не только туляков. В Коврове 
была изготовлена опытная партия из 50 
четырехколескых мотоциклов. Это ско- 
рее легкий трактор с агрегатами мото- 
цикла и верховой посадкой водителя. 
В отличие от аналогичных японских ма- 
шин, ковровская может пахать, быть тя- 
гачом, а ее оборудование дает возмож- 
ность двигаться по автомагистралям. 
В этом году намечено выпустить 500 
«четырехколѳсок», а в 1991-м пять тысяч. 
Позднее планируется модификация с ко- 
лесной формулой 4X4 и легким ди- 
зелем мощностью 11 — 12 л. с. 

Завод имени Дегтярева ведет над 
такими машинами совместные работы 
с харьковским заводом имени В. А. Ма- 
лышева, причем их модели будут уни- 
фицированы по узлам ходовой части. 

Не забывают в Коврове и о разви- 
тии двухколесной модели ЗДК — 4.102. 
Это молодежный мотоцикл, в облике 
которого доминирует спортивная тема. 
Модель «4.102» для завода — большой 
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Молодежный мотоцикл ЗДК — 4.102 зеюде 
имени Дегтирееа, 

шаг вперед прежде всего с точки зре- 
ния конструкции. Применено подвеска 
заднего колеса типа «Унитрак» с цент- 
ральной пружиной и прогрессивной ха- 
рактеристикой. Подвески обеспечивают 
увеличенный ход колес: переднего — 
200, заднего — около 220 мм. Мо- 
дернизированный двигатель •— с ле- 
пестковым клапаном. 

Сейчас идет технологическая подго- 
товка производства. Серийный выпуск на- 
мечен на 1991 год, в нынешнем же поя- 
вится первая партия ЗДК — 4.102. 

В портфеле ковровчан есть разработ- 
ки и на более отдаленную перспекти- 
ву, 1995 — 2000 гг. Среди них мотоцикл 
с увеличенным ходом переднего колеса, 
гидравлическим приводом тормозов и 
новым 200-кубовым двигателем. Он 
спроектирован в трех вариантах: с воз- 
душным, жидкостным и испарительным 
(работающим по принципу так называе- 
мой тепловой трубки) охлаждением. 

Альтернативу «воздушникам» приш- 
лось искать ради снижения шумности 
двигателя. Водяная рубашка служит хо- 
рошим звукоизолятором. 

Кроме того, конструкторы работа- 
ют и над «полтинником» (50 см^) 
с принудительным воздушным охлаж- 
дением и автоматической коробкой пе- 
редач (помним о многомодельной по- 
литике!). 

Ковровчане два года занимаются мо- 
делью «Триал» и преследуют при этом 
две цели: создать спортивную машину 
и на базе ее внедорожный мотоцикл, 
который можно было бы выпускать ма- 
лыми сериями для продажи. Двигатель 
этого мотоцикла реконструирован из 
кроссового. Ценой некоторой дефор- 
сировки удалось повысить его тяговые 
качества, что в сочетании с малой мас- 
сой машины (85 — 87 кг), большим до- 
рожным просветом и другими особен- 
ностями позволило существенно поднять 
проходимость. По мнению заводских спе- 
циалистов, модель «Триал» может прив- 
лечь лесников, геологов, охотников. 

Читатель, полагаю, отметил про себя 
упоминание о легком дизеле для мото- 
машин и вправе ждать развития этой 


вовсе необычной для нас темы. Было 
сказано, что интерес к его производ- 
ству проявил харьковский завод име- 
ни Малышева. Речь идет об унифи- 
цированном семействе моторов с раз- 
ным количеством цилиндров. Их харак- 
терные особенности: работа по двухтакт- 
ному циклу, применение форсунок вы- 
сокого давления (800—1000 кгс/смО» 
комбинированного наддува (газотурбин- 
ного и механического), масляное охлаж- 
дение. В каждом цилиндре — два 
встречно движущихся поршня, каждый 
связан со своим коленчатым валом. 
Валы соединены шестернями. 

Рабочий объем одноцилиндровой сек- 
ции — около 440 см'\ Односекцион- 
ным дизелем можно будет комплекто- 
вать ковровскую четырехколеску, двух- 
секционным — аналогичную харьков- 
скую машину. 

Планы, как видите, обширные и са- 
мые радужные. В реальности, однако, 
освоение серийного производства преж- 
де всего новых силовых установок да- 
ется большой кровью. Причины не но- 
вы: нехватка и медленное освоение 
капитальных вложений, сложности с обо- 
рудованием и изготовлением оснаст- 
ки, комплектующих изделий. Так что 
ижевские перспективные модели «Ори- 
он» и «Сириус» появятся на конвейере, 
если все пойдет благополучно, не ранее 
1992 года, «Сатурн» едва виден в 1994-м. 

В этой связи О. Кузьменко, главный 
конструктор ижевского механического 
завода, сообщил, что в текущем году 
начнутся испытания силового агрегата 
для модели «Сатурн» — с жидкост- 
ным охлаждением, горизонтальным 
разъемом картера, лепестковым клапа- 
ном на впуске, электростартером, пя- 
тиступенчатой коробкой передач. Но пока 
«Сатурн» в достаточно далекой перспек- 
тиве, завод модернизирует «Юпитер». 
Планируется ввести конструктивные из- 
менения, снижающие уровень шума, 
применить новый коленчатый вал. 

Сохраняются серьезные проблемы с 
освоением «Ориона». Двигатель «Ямаха- 
ИксТ-550», реконструированный под ус- 
тановку отечественных сальников, карбю- 
ратора, электрооборудования, потеряет 
в мощности, надежности, «зато» станет 
тяжелее. 


Трехколесный мотороллер ИЖ. 

Фото М. Тура (ТАСС), В. Князева 
и нз архива редакции 

А как идет освоение лицензий на ли- 
тые колеса, дисковый тормоз, новую пе- 
реднюю вилку? Нынче «Ижмаш» выпус- 
тит несколько десятков тысяч мотоцик- 
лов «ИЖ-Планета-5м с этими узлами. 

Вятско-пол янский машиностроительный 
завод более десяти лет назад свернул 
выпуск мотороллеров, напомнил глав- 
ный конструктор П. Федоров. Сейчас 
он делает боковые прицепы к ижевским 
мотоциклам. Недавно освоены еще две 
модификации: ВП — 9.203Л с тентом и 
грузовая. Их завод поставляет только 
отдельно в торговую сеть. Таким обра- 
зом, в программе теперь четыре моди- 
фикации прицепов. 

Как видите, заводы совершенствуют 
серийную продукцию, работают над за 
делом на перспективу — не скажешь, 
что конструкторы даром едят свой хлеб. 
Но волей-неволей обсуждение перспек- 
тивных работ упиралось в главный воп- 
рос: вот эта машина или тот узел соот- 
ветствуют сегодня мировому уровню? 
И что такое, в конце концов, мировой 
уровень — перечень из десятка-другого 
параметров, определенных по самым 
современным моделям? А как мы будем 
выглядеть через пять лет с серийной 
моделью, которую спроектировали, ори- 
ентируясь на уровень 1990 года? Оп- 
ределять степень технического совер- 
шенства надо иначе, в этом нет сомне- 
ний. А конечный итог должен быть та- 
ким, чтобы самый избалованный поку- 
патель предпочел «Ямахе» или «Хонде» 
ИЖ или «Восход». 

К сожалению, на заседание не прие- 
хали специалисты с заводов Минавтосель- 
хозмаша: львовского и рижского, шяу- 
ляйского веломоторного, минского, 
киевского и ирбитского. Не было и пос- 
тавщиков тех самых комплектующих, 
которые во многом определяют совер- 
шенство мототехники. Без них остался 
незавершенным разговор о том, что 
препятствует резкому повышению тех- 
нического уровня, о назревшей пере- 
стройке отрасли. 

Л. ШУГУРОВ, 

г. Ижевск спец. корр. «сЗа рулем» 
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ПОИСКИ-ИПЕИ-РАЗГАБОТКИ 


НА ИСПЫТАНИЯХ- ПСУ 



Одна из основных задач для авто- 
мобилестроителей всего мира — - соз- 
дание двигателей, которые при умерен- 
ном расходе топлива, малой токсично- 
сти обеспечивали бы автомобилю высо- 
кие тягово-скоростные качества. Приз- 
нано, что эта противоречивая задача ре- 
шается особенно успешно, если в зави- 
симости от нагрузки можно изменять 
рабочий объем двигателя, отключая 
«лишние» цилиндры. Для этого есть раз- 
ные способы: прекращать подачу в 
них топлива, перекрывать систему газо- 
обмена, закрывая клапаны. Но наиболее 
ощутимый выигрыш достигается, если 
в отключенном цилиндре остановлены 
главные движущиеся детали: поршень 
(или ротор — в роторно-поршневом 
двигателе), а также коленчатый или, со- 
ответственно, эксцентриковый вал. В этом 
случае происходит некоторое повы- 
шение механического КПД, поскольку в 
неработающих цилиндрах исключаются 
потери на трение. 

Однако в обычном двигателе невоз- 
можно отсоединять от трансмиссии сило- 
вой вал по частям: для этого нуж- 
на принципиально иная конструкция, ко- 
торая получила название модульной 
силовой установки (МСУ). Структурно 
она состоит из двух или более отдель- 
ных модулей — групп цилиндров с от- 
дельными силовыми валами, которые в 
зависимости от нагрузочного режима 
могут быть подключены к валу отбора 
мощности посредством управляемой 
муфты. Расположение модулей может 
быть как последовательным, так и парал- 
лельным — применительно к компо- 
новочным возможностям автомобиля. 


N0 


Испытания МСУ, состоящей из двух 
модулей одинакового рабочего объема, 
показали, что в диапазоне малых и сред- 
них нагрузок (I) достаточно использовать 
один модуль (рис. 1). В этом случае 
установка работает с ббльшим углом отк- 
рытия дросселя, чем при совместной 
работе двух модулей с такой же наг- 
рузкой. Результат этого — лучшее на- 
полнение, меньшие насосные и теп- 
ловые потери (отвод тепла через стенки 
только одного модуля), более полное 
сгорание (меньше коэффициент оста- 
точных газов), то есть повышенный 
индикаторный КПД. К тому же благо- 
даря отсоединению (остановке) одного 
модуля увеличивается механический КПД. 

В итоге улучшается топливная эконо- 
мичность (область А на графике) и 
снижается токсичность отработавших га- 
зов МСУ по отношению к варианту, 
когда совместно работают оба модуля. 

Применительно к дизельным двига- 
телям положительный эффект для топ- 
ливной экономичности при отключе- 
нии одного модуля связан в основном 
с ростом механического КПД уста- 
новки. 

В диапазоне высоких нагрузок (II) 
посредством муфты подключается дру- 
гой модуль, чем обеспечивается для 
МСУ мощность, требуемая, например, 
при интенсивном разгоне, преодоле- 
нии затяжных подъемов и т. п. 

В НАМИ в 1988 году была создана 
МСУ для легкового автомобиля на базе 
отечественных односекционных ротор- 
но-поршневых двигателей (РПД) (см. ЗР, ! 
1983, № 1 — ред.). Такие двигатели 
имеют ряд преимуществ для приме- 

Рис. 1. Нагрузочные характеристи- 
ки МСУ из двух модулей: — 

эффективная мощность; д, — 
удельный эффективный расход топ- 
лива; І — диапазон малых и сред- 
них нагрузок; II — диапазон вы- 


соких нагрузок; Ѵі 


рабочий 


объем одного модуля; 2Ѵ^ — 
рабочий объем МСУ; А — область 
улучшения топливной экономично- 
сти. 

Общий вид модульной силовой ус- 
тановки (МСУ): 1 — вспомога- 
тельный модуль; 2 — муфта; 

3 — основной модуль; 4 — сцепле- 
ние; 3 — коробка передач. 

Компоновка МСУ в подкапотном 
пространстве автомобиля ГАЗ — 24. 
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нения в МСУ, прежде всего — высо- 
кие мощностные и массо-габаритные 
удельные показатели. Хорошая уравнове- 
шенность позволяет использовать доста- 
точно простую муфту, не добиваясь 
строго фиксированного положения си- 
ловых валов при соединении двига- 
телей. По экономичности РПД с впрыс- 
ком топлива сегодня находится на уров- 
не традиционного поршневого двига- 
теля. 

В табл. 1 приведены параметры 
МСУ НАМИ, а также других силовых 
агрегатов. Как видно из нее, масса МСУ 
НАМИ на 14 кг меньше, чем серийно- 
го двигателя ЗМЗ — 4022.10, устанавливае- 
мого на легковой автомобиль среднего 
класса ГАЗ — 24-10, а ее мощность вы- 
ше в 1,4 раза. К тому же МСУ НАМИ 
меньше этой силовой установки по вы- 
соте на 160 — 180 мм при ненамного 
большей (на 25 — 30 мм) длине. 

На фото показан внешний вид модуль- 
ной силовой установки НАМИ со сцеп- 
лением и коробкой передач. Она свобод- 
но монтируется в моторном отсеке 
автомобиля ГАЗ — 24. 

Достичь наивыгоднейших параметров 
топливной экономичности, токсичности, 
• динамики, безопасности, надежности и 

Рис. 2. Фрагмент топливной характеристи- 
ки установившегося движения автомобилей 
|Ѵ -- скорость; О, — расход топлива): 


ГАЗ— 24 с МСУ НАМИ в дина- 
мичном режиме (работают два 
модуля); 

— ГАЗ— 24 с МСУ НАМИ В смешан- 
ном режиме (на малых и сред- 
них скоростях движения рабо- 
тает один, на больших скоро- 
стях — два модуля); 

— ГАЗ— 24-10 серийный. 
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ТАБЛИЦА 1 


комфортабельности автомобиля, обо- 
рудованного МСУ, позволяет система 
управления, разработанная в НАМИ. Ее 
назначение — в движении менять режи- 
мы работы автомобиля. При экономич- 
ном — используется один модуль 
во всем диапазоне нагрузок, при дина- 
мичном — работают совместно оба мо- 
дуля во всем диапазоне. При смешан- 
ном — один модуль работает на малых 
и средних нагрузках, чем достигается 
улучшение экономичности, а в диапазоне 
высоких нагрузок включены оба модуля. 

Выбирая тот или иной режим работы 
МСУ, система обеспечивает более эф- 
фективную эксплуатацию автомобиля. 
Следует отметить, что в смешанном ре- 
жиме работы нужный алгоритм включе- 
ния обеспечивается автоматически, и это 
в конечном счете повышает активную 
безопасность автомобиля (поскольку иск- 
лючено вмешательство водителя). 

В 1988 — 1989 гг. в нашем институте 
выполнен комплекс исследований и ис- 
пытаний автомобиля ГАЗ — 24, обору- 
дованного МСУ НАМИ. Некоторые ре- 
зультаты испытаний приведены в табл. 
2, 3, 4 и на рис. 2. 

Из табл. 2 и 3 видно, что автомо- 
биль с МСУ НАМИ при работе в сме- 
шанном режиме показывает сущест- 
венно лучшую топливную экономичность 
в сравнении с серийным ГАЗ — 24-10 «Вол- 
га». Эффективность применения модуль- 
ной силовой установки тем выше, чем 
больше доля режимов малых нагрузок 
и холостого хода. Так, при стандарт- 
ных испытаниях по городскому ездо- 
вому циклу автомобиль с МСУ НАМИ 
экономичнее серийного ГАЗ — 24-10 на 
. 27%, а при испытаниях по магистраль- 
ному циклу -г- только на 3%. В горо- 
де экономия топлива достигает 23%, 
тогда как на загородном шоссе — 3%. 

Наряду с лучшей экономичностью 
автомобиль, оборудованный МСУ, об- 
ладает более высокими динамическими 
качествами по сравнению с серийным 
(см. табл. 4). 

Система управления установкой сводит 
к минимуму нежелательные ощущения 
пассажиров от горизонтальных ускоре- 
ний и при разгоне, и при торможе- 
нии, обусловленных подключением вто- 
рого модуля, поэтому комфортабель- 
ность езды не хуже, чем у машины с 
обычным двигателем. 

Подтверждением высокой топливной 
экокомичности автомобиля с МСУ может 
служить результат, показанный в первом 
всесоюзном ЭКОралли «Рига — Моск- 
ва», — 5,26 л /100 км, лучший среди 
автомобилей «Волга». 

В настоящее время специалисты НАМИ 
с участием СКВ РПД ВАЗа создали 
и готовят к испытаниям модульную си- 
ловую установку усовершенствованной 
конструкции с использованием базовых 
деталей роторно-поршневых двигателей. 
Она обладает улучшенными массо-габа- 
ритными показателями, у нее меньшие 
механические потери, больше в 1,3 — 
1,4 раза ресурс, чем у базовых РПД, 
поскольку есть возможность плановой 
перестановкой модулей уравнять время 
их работы и, следовательно, износ 
деталей. 

Надеемся познакомить читателей жур- 
нала с результатами дальнейших испы- 
таний автомобиля с новой МСУ. 

В. КУТЕНЕВ, 
доктор технических наук 
Н. РЕШЕТЦОВ, А. ШЕВКУК 
научные сотрудники НАМИ 


Некоторые параметры силовых агрегатов 


Модель 

силового 

агрегата 

Рабочий 
объем, л 

Максимальная 
мощность, 
л. с. /кВт 

Масса силового 
агрегата (двигатель 
со сцеплением), кг 

МСУ НАМИ (1-1-1 РПД 
ВАЗ— 311) 

1,3 Н- 1,3 

140/103 

165 

ЗМЗ — 4022.10 (серийный 

двигатель) 

2,445 

100/74 

179 

ВАЗ — 41 3 (двухсекционный 
РПД) 

2.6 

140/103 

150 

ВАЗ — 31 1 (односекционный 
РПД) 

1.3 

70/51 

85 


ТАБЛИЦА 2 


Результаты эксплуатационных испытаний 


Модель авто- 
мобиля 

Режим работы 
автомобиля с 
МСУ НАМИ 

Средний эксплуатацион- 
ный расход топлива, 
л/100 км 

Средняя техни- 
ческая скорость, 
км/ч 

город 

шоссе 

город 

шоссе 

ГАЗ— 24 (с МСУ НАМИ) 

экономичный 

9,65 

8,3 

32 

64 


динамичный 

14,1 

11,0 

37 

72 


смешанный 

10,6 

9.3 

34 

68 

ГАЗ — 24-10 (серийный) 

— 

13,8 

9.6 

35 

65 

ГАЗ— 31028 (ГАЗ— 3102 






с двухсекционным РПД 






ВАЗ— 413) 


15,6 

11.1 

38 

75 


ТАБЛИЦА 3 


Результаты испытаний автомобилей 
по городскому ездовому циклу на беговых барабанах 


Модель 

автомобиля 

Режим работы 
автомобиля 
с МСУ 

Расход 
топлива, 
л/100 км 

% изменения расхода 
топлива относительно 

ГАЗ— 24-10 

ГАЗ— 31028 

ГАЗ— 24 (с МСУ НАМИ) 

экономичный 

10,2 

32 

39 


динамичный 

15,3 

—2 

8 


смешанный 

11,0 

27 

34 

ГАЗ— 24-10 

— 

15,0 

— 

10 

ГАЗ— 31028 

•— 

16,7 

—11 



ТАБЛИЦА 4 


Результаты оценки динамических качеств 




Модель автомобиля 



Параметр 

ГАЗ- 

—24 с МСУ НАМИ 

ГАЗ— 

24-10 

ГАЗ— 

31028 



Режим 



экономич- 

ный 

динамич- 

ный 

смешан- 

ный 



Максимальная скорость, 





170 

км/ч 

109 

164 

164 

150 

Время разгона с места до 



16,0 

16,9 

10,8 

скорости 100 км/ч, с 

— 

15.5 

Путь выбега со скорости 

50 км/ч до полной оста- 
новки, м 

506 

506 

506 

625 

610 


т 
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Признаться, не часто приходилось ощу- 
щать столь пристальное внимание и 
соревнованиям мотогонщиков, как в 
февральские дни в столице Казахста- 
на, где проходил финал командного 
чемпионата мира по ледовому спидвею. 
Повсюду в городе можно было встре- 
тить афиши и плакаты с его эмблемой. 
Значки, вымпелы, наклейки, флажки и 
многие другие предметы с симпатичным 
снежным барсом — талисманом чем- 
пионата продавали на стадионе «Медео» 
и подступах к нему. Такая праздничная 
атмосфера, конечно же, поднимала на- 
строение и болельщиков, и гонщиков, 
возбуждала интерес к большому спор- 
ту, который у нас, что греха таить, 
в последнее время несколько притупил- 
ся. 

Алма-Ата не впервые принимала силь- 
нейших мастеров мирового спидвея. В 
прошлом году здесь проходил финал 
личного чемпионата мира. Так что лед 
Медео хорошо знаком большинству уча- 
стников первенства. Правда, в диковин- 
ку оказалась система проведения состя- 
заний: в каждом из заездов должны 
были стартовать по одному гонщику 
от команды, а не по два, как рань- 
ше. 

^НОРТ-СПОРТ-ІПОРТ 


% 

— Новая система оставляет меньше 
возможностей для того, чтобы силь- 
ные сборные, не нуждающиеся к концу 
гонки в очках, дарили их по своему ус- 
мотрению более слабым соперникам, — 
пояснил смысл новинки . делегат ФИМ 
на соревнованиях в Алма-Ате итальянец 
Рейнцо Джанини. 

Надо признать, что нововведение силь- 
но обострило ход состязаний. Ведь те- 
перь борьба, скажем, между двумя пре- 
тендентами на высокие места не сво- 
дится к четырем очным встречам этих 
команд. Свое превосходство надо дока- 
зывать почти в каждом заезде. Так в ито- 
ге и вышло на Медео, когда соперни- 
чество за второе-третье места сохраня- 
лось до самых последних заездов. А Вот 
что касается титула чемпиона; то здесь 
все вопросы были сняты еще в первый 
день, после которого советская сборная 
опередила ближайших преследовате- 
лей — шведов на 16 очков. Мы, ко- 
нечно же, верили в успех советских гон- 
щиков на родном льду. Однако вряд 
ли даже самые завзятые оптимисты 
могли предвидеть, что преимущество 
будет столь солидным. 

Словом, наша команда выиграла так 
уверенно и ярко, что нм у кого ни на 
мгновение не возникло и тени сом- 
нения в том, что она сегодня самая 
сильная в мире. Действительно, какие 


тут сомнвнияі Советское трио на 34 
очка опередило ближайших конкурентов, 
наши гонщики победили в 23 заездах 
из 32, любые двое из них набрали боль- 
ше очков, чем команда — серебряный 
призер в полном составе. 

Наверное, тем, кто возьмется судить 
о прошедшем чемпионате лишь по ску- 
пым строчкам протоколов, может по- 
казаться, что победа пришла сама собой, 
будто бы по мановению волшебной 
палочки. Но это совсем не так. Те, 
кто воочию следил за ходом борьбы 
на фоне экзотических декораций Заилий- 
ского Алатау, кто ощущал обжигающее 
дыхание жаркой гонки, подтвердят эти 
слова. Наши ребята в те два дня сос- 
тязаний меньше всего были похожи на 
баловней судьбы. 

На финал в Алма-Ату собрались сбор- 
ные пяти стран. По сравнению с прош- 
лым чемпионатом место спортсменов 
Голландии заняли гонщики ФРГ. По 
одной замене сделали в своих составах 
шведы и финны. Правда, как говорится, 
не от хорошей жизни. Закончил высту- 
пать в ледовом спидвее двукратный 
чемпион мира Эрик Стенлунд из Шве- 
ции и не приехал лидер финской ко- 
манды Ярмо Хирвасойя. Говорили, что 
после падения здесь, на финале лич- 
ного чемпионата мира он посчитал лед 
Медео несчастливым для себя. 

С формированием нашего трио было 
немало споров. Не вызывала сомнений 
кандидатура чемпиона мира прошло- 
го года Николая Нищенко, который 
к тому же накануне выиграл первенст- 
во страны. «Серебро» национального 
чемпионата Сергея Казакова было так- 
же весомым аргументом за то, чтобы 
включить его в состав команды. Кто 
еще? Владимир Сухов или Юрий Иванов? 
За Суховым многолетний опыт и побе- 
да на чемпионате России, за Ивановым — 
стабильные успехи на мировых первен- 
ствах последних лет. Правда, в нынеш- 
нем сезоне на внутренних соревнова- 
ниях он ничем особым не проявил себя. 
И все же наставники остановили выбор 
на Иванове. Как сказал нам накануне 
старта главный тренер сборных СССР 
по трековым гонкам Юрий Кузьмин, 
в расчет в первую очередь приняли 
умение Иванова собираться в крити- 
ческие моменты состязаний и его неук- 
ротимое стремление к победе. К тому же 
и спортсмены сборной высказались за 
кандидатуру Юрия. Забегая вперед, 
заметим, что он вполне оправдал до- 
верие тренеров и товарищей по коман- 
де. Перед нами протокол соревнований. 
И лучший в нем Иванов — 34 очка. 

Но победы в заездах доставались 
Юрию в тяжкой борьбе. Судите сами, 
в первый день состязаний он ни ра- 
зу не сумел выиграть старт, но на фи- 
нише неизменно был первым. Неда- 
ром представительное жюри отмети- 
ло его специальным призом «За волю 
к победе». К слову, и другие совет- 
ские гонщики не отличались удачными 
стартами. 

— Уж не новая ли это тактическая 
уловка сборной? — поинтересовались мы 
в перерыве между заездами у Нико- 
лая Нищенко. 

— Какая там тактика! — досадливо 
махнул рукой лидер нашей команды. — 
Просто моторы у нас слабее, чем у 
соперников. А те, кто должен позабо- 
титься о доводке двигателей для сбор- 
ной страны, похоже, уверовали в то, 
что мы любые огрехи технической под- 
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ВСіСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 

(второе полугодие) 


готовки сумеем компенсировать своим 
мастерством. Вот и приходится чаще, 
чем можно было бы, рисковать на трас- 
се. 

Однажды это чуть было не обер- 
нулось травмой для самого Нищенко. 

В очередной раз уступив на старте со- 
пернику — шведу Свенссону, он пытался 
обойти его на выходе из поворота, 
зацепил мотоцикл соперника и упал. 
К счастью, все обошлось. Тем не менее 
в двух последних заездах вместо Ни- 
щенко выступал Казаков. 

Вообще-то говоря, падений на чемпио- 
нате было немало. После одного из них 
в первый день из дальнейшей борьбы 
выбыл финн Аркки Аакко, и сборной 
страны Суоми пришлось заканчивать 
чемпионат в неполном составе. И все же 
пятое место с пятью очками •— это более 
чем скромный результат для двукрат- 
ных призеров командных чемпионатов 
мира. Даже в отсутствие лидера — 
Хирвасойи. 

Сюрпризом стало выступление на Ме- 
део западногерманской сборной, которая 
в прошлом году оказалась за чертой 
финалистов. Она до последних заездов 
претендовала на «серебро». На заклю- 
чительной пресс-конференции лидер ко- 
манды Хельмут Вебер шутливо заметил, 
что, если бы гонки начались не в суббо- 
ту, когда, по его словам, у них были 
проблемы с мотоциклами, а в воскре- 
сенье, сборная ФРГ обязательно заня- 
ла бы второе место. 

Всеобщее оживление вызвал ответ 
Вебера на вопрос одного из совет- 
ских журналистов о том, какое место 
сборная ФРГ планировала занять, от- 
правляясь в Алма-Ату. 

— Мы вообще у себя ничего не пла- 
нируем, — улыбаясь, сказал Хельмут 
и добавил: — но это не мешает радо- 
ваться успеху. 

А нам показалось, что наши гонщики 
в этот момент позавидовали своему кол- 
леге, свободному от излишнего груза 
ответственности. Не той ответственности, 
что обязывает спортсмена высокого клас- 
са отдавать победе все силы, а той, 
которая рождается бесконечными разго- 
ворами о том, что «золото» их, как го- 
ворится, уже считано, запланировано 
и любой исход, кроме первого места, 
равносилен тяжкому поражению. И пото- 
му мы не стали задавать нашим ребя- 
там заготовленный было вопрос, не пока- 
залась ли им победа слишком легкой. 

г. Алма-Ата С. НЕЧАЮК, С. ОСОКИН 

Фото і. Князева 

ОТ РЕДАКЦИИ. Спустя две недели сос- 
тоялся финал личного чемпионата мира в 
шведском городе Гетеборге. В первый день 
соревнований упал и аыбыл из борьбы 
В. Сухов. Падений было много, но од- 
но из них, когда в решающем для се- 
бя заезде Н. Нищенко оказался расплас- 
танным на льду, лишило советских спорт- 
сменов надежд на чемпионский тнтул. Уте- 
шением для них может быть только то, 
что он достался самому опытному и хлад- 
нокровному участнику финала — финну Яр- 
мо Хирввеойе. Более подробную инфор- 
мацию о ходе личного чемпионате мира 
мы не можем, к сожалению, предложить 
читателям, поскольку ЦК ДОСААФ СССР 
в этом году не командировал нашего кор- 
респондента в Гетеборг на зтй главные 
для советского мотоспорта международные 
соревнования. 

Результаты личного чемпионата мира: 

1. Я. Хирвасойя (Финляндия) — 27 очков; 

2. Н. Нищенко — 24; 3. С. Иванов (оба — - 
СССР) — 23; 4. П. Сирениус (Швеция) — 
23; 5. С. Казаков (СССР) — 21; 6. М. Ланг 
(ФРГ) — 19 очков. 


Автомобильный спорт 

Ралли. Финал лично-командного чемпио- 
ната СССР; 7, 10-й классы группы А2/1; 
8-й класс группы А Талсы (Латвия), 
27 — 30 июля; 9-й класс групп А5, А2, Б — Ял- 
та, 20—21 октября. 

Трековые (ипподромные) гонки. Личный 
чемпионат СССР в 8, 10-м классах — Моск- 
ва, 22—23 декабря. 

Кольцевые гении. Лично-командный чем- 
пионат СССР в классах: формулы «Вос- 
ток», «Мондиаль», 7-й класс группы А, 
10-й класс группы А5 — Киев, 20—24 сен- 
тября; 8, 10-й классы группы АІ, 10-Й 

класс группы А5 — Рига, 14 — 17 июля. 

Кросс. Лично-командный чемпионат СССР: 
легковые автомобили всех классов — Кау- 
нас, 6—9 июля; полноприводные автомо- 
били плюс Кубок СССР и спортивно-крос- 
совые автомобили (СКА) V— VII зачетных 
групп, а также II этап для IV зачетной 
группы — Ярославль, 20—30 сентября; СКА 
IV зачетной группы; III этап — Волгоград, 

1 июля; IV этап — Каунас, 8 июля; V этап — 
Тукумс, 29 ИЮЛЯ. 

Картинг. Личный чемпионат СССР в клас- 
се Ц: IV этап — Полтава, 30 июня — 

2 июля. Лично-командный чемпионат СССР 
в классах «Союэный-А», «Союзный-Б», V этап 
в классе Ц — Киев, 13—17 сентября. 
Лично-командное первенство СССР среди 
юношей и Всесоюзная спартакиада учащих- 
ся в классах «Пионер» и «Союзный-А» — 
Минск, 16—20 августа. Всесоюзные сорев- 
нования среди ДЮСТШ в классах «Пио- 
нер» и «Союзный-А» — Бричаны (Молда- 
вия), 23—27 августа. Всесоюзные соревно- 
вания на приз газеты «Пионерская правда» 
в классе «Пионер» — Отанти (Латвия), 
26 — 29 июля. Кубок СССР в классах «Союз- 
ный-А», «Союэиый-Б» и Ц — Сочи, 11 — II ок- 
тября. 

Многоборье. Лично-командный чемпионат 
СССР на легковых автомобилях — Душан- 
бе, 27 сентября — 1 октября. 

Мотоциклетный спорт 

Мотокросс. Лично-командный чемпионат 
СССР; классы 125, 250, 500 см* (мужчины) — 
Минск, 3—1 августа; 125 см^ (юноши) — 
Кишинев, 27—29 июля; 125 см^ (женщины), 
350, 650 с коляской и 750 см'^ с коляской 
(мужчины) — Полтава, 20 — 22 ИЮЛЯ. Кубок 
СССР (личный) в классах 50 см* плюс приз 


«Золотой мопед» — Рига, 27 — 29 НЮЛЯ; 
125 см — Минск, 7—8 октября; 250 см* — 
Ковров, 8—9 сентября; 350 и 500 см* — 
Ижевск, 23—24 сентября; 650 и 750 см* 
(с коляской) — Ирбит, 23 — 24 сентября. Чем- 
пионат СССР среди штатных (профессиональ- 
ных) команд в классах 125 см^ (юниоры) 
и 250 см^ (мужчины). Группа А; V этап — 
Миасс, 24—26 августа; VI этап — Москва, 
31 августа — 2 сентября; VII этап — Ле- 
нинград, 28—30 сентября. Группа Б: ІМ 
этап — Волгоград, 6 — 8 июля; IV этап — 
Раж (Свердловская область), 10 — 12 августа; 
V этап — Свердловск, 17 — 19 августа; VI 
этап — Камерово, 24 — 26 августа; VII — 
Ленинград, 21—23 сентября. Всесоюзные со- 
ревнования среди ДЮСТШ и секций ДСО, 
ведомств в классах 50 и 125 см'^ — Брянск, 
9—12 августа. 

Кольцевые гонки. Лично-командный чем- 
пионат в классах 175 — Б см‘* (женщины); 
125— Б см’ (юноши) и все классы (мужчи- 
ны) — по согласованию, 20 — 22 июле. 

Эндуро (многодневные гонки). Лично- 
командный чемпионат СССР в классах 125, 
250, 350 и 500 см^ (мужчины), 125 см* (юно- 
ши) — Турка (Эстонская ССР), 6—9 сентяб- 
ря. Кубок СССР в классах 250 и 500 см^ 
(мужчины) — Рязань, 6 — 8 июля. 

Триал. Чемпионаты СССР и РСФСР в клас- 
сах дорожных и спортивных мотоциклов — 
Петрозаводск, 20 — 22 июля. 

Гонки по гаревой дорожке. Финал лич- 
ного чемпионата СССР — Львов, 28 — 29 мю- 
Лй. Финал первенства СССР среди юно- 
шей — Тольятти, 7 — 8 НЮЛЯ. Командный 
чемпионат СССР среди команд высшей и 
Нарвой лиг — города участвующих команд, 
впрель- октябрь. 

Гоикн ня ипподроме. Лично-командный 
чемпионат СССР — 500 см* (мужчины) 

по согласованию, 4 — I августа; 125 см* (жен- 
щины и юноши), 125, 175, 250 см* (муж- 
чины) — Фрунзе, 21—23 сентября. Всесоюз- 
ныя соревнования на приз ЦАМК ДОСААФ 
СССР (мотоциклы с коляской) — по сог- 
ласованию, 4 — I августа. 

Мотобол. Чемпионат СССР среди клубных 
команд: высшая лига — города участвую- 
щих команд, впрель— октябрь; первая лига — 
города участвующих команд, апрель — ок- 
тябрь; вторая лига — города участвующих 
команд, август— сентябрь. Первенство СССР 
среди юношей — станица Наурская (Крас- 
нодарский край), август. 
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к ДРУЖБЕ- 
НА СНЕГОХОДАХ 

Оми появились НВ дорожке раменского ипподрома, когда 
подходили к концу заезды «Гонки звезд» на призы «За рулем». 
Два гражданина США и один СССР на трех черных снегоходах. 
И переполненная зрителями трибуна взорвалась аплодис- 
ментами. Девушки в русских национальных костюмах препод- 
несли гостям хлеб-соль, сувениры. Так завершился американо- 
советский пробег на снегоходах из Миннеаполиса, столицы 
штата Миннесота, в Москву. Своими впечатлениями об этой 
необычной экспедиции редакция «За рулем» попросила по- 
делиться ее советского участника мастера спорта между- 
народного класса Г. ШУЛИКА. 

Прежде всего представлю своих коллег 
по путешествию* — Ли Буссе и Скотта 
Эйлертсона. Оба — коммерсанты фирмы 
«Арттик Кэт» (арктический кот) в штате 
Миннесота, занимающейся выпуском од- 
ноименных снегоходов, примерно по 150 ты- 
сяч в год. Главная обязанность Ли и Скот- 
та — реклама снегоходов, маркетинг. 

Нельзя сказать, что их идея провести сов- 
местный советско-американский пробег на 
снегоходах нашла у нас быстрый отклик. 

Однако спонсорство завода «Запорожтранс- 
форматор» склонило чашу весов в пользу 
этого совместного мероприятия. И вот я в 
Нью-Йорке, затем перелет в Миннеаполис, 
знакомство с будущими попутчиками по мно- 
гокилометровому пробегу. До старта остава- 
лась неделя, и практически целые сутки 
мы проводили вместе, даже жил я и питал- 
ся в доме Скотта Эйлертсона. Неожидан- 
ностью для меня оказалось огромное вни- 
мание, которое оказывали власти штата, 
средства массовой информации этому про- 
бегу. Буквально сразу же мне предложили 
выступить по телевидению и радио. 

Старт состоялся в торжественной обста- 
новке, на флагштоках развевались флаги 
США и СССР. А затем мы погрузили на- 
ши снегоходы в автомобиль и отправились 
на север штата в поисках снега. Несколько 
слов о самих снегоходах. Это были не обыч- 
ные серийные, а опытные образцы 1991 года. 

Одна гусеница, спереди две лыжи, двига- 
тель — двухцилиндровый «Сузуки» рабочим 
объемом 440 см* и мощностью в 44 л. с., 
максимальная скорость 115 км/ч. Машина 
очень удобная, маневренная. 


V ? 





Коль я упомянул о мировом рекорде, 
не могу не поделиться впечатлениями о со- 
ревнованиях, которые видел в США. Они 
проводились в ранге мирового первенства, 
хотя в календаре ФИМ оно не зарегист- 
рировано. Это гонки по ледовой трассе 
трека на снегоходах с зашипованной гусе- 
ницей. Зрелище отличное. Достаточно ска- 
зать, что средняя скорость прохождения 
круга составляет 150 км/ч. 

Преодолев более 4 тысяч километров, 
мы снова оказались в США и финиширо- 
вали в штате Мэн. В памяти остались сотни 
встреч с американцами разных возрастов и 
профессий. О нашей стране их интересо- 
вало все, но особенно ход перестройки. 
Я услышал много добрых слов, однако боль- 
ше доверяю глазам, а они лучше любых 
пышных фраз говорили, что мои собеседни- 
ки не кривят душой и действительно хотят 
жить в дружбе и сотрудничестве с СССР. 
Миротворческая миссия пробега, думается, 
удалась полностью. 

Затем был перелет в Хельсинки и путь 
через Финляндию, Выборг, Ленинград, Новго- 
род, Калинин в Москву. В городе на Неве 
к нам присоединились спортсмены на «бу- 
ранах» из Рыбинска. И снова встречи, встре- 
чи. Позже мои спутники посетили уфимский 
моторостроительный завод, где планирует- 
ся выпуск снегоходов, аналогичных тем, на 
которых мы путешествовали, и Новоси- 
бирск — город-побратим Миннеаполиса. 
Прощались мы с твердым убеждением, что 
перевернута только первая страница в 
развитии снегоходного спорта и туризма 
между нашими странами. 


Всего по США мы проехали шесть штатов 
и две провинции (Онтарио и Квебек) по 
Канаде. Меня поразило, что Ли и Скотт 
в дорогу взяли немного моторного масла 
и мелочь из запасных частей. И это в такой 
дальний путь. Однако опасения оказались 
напрасными: всюду, даже, как мы говорим, 
в медвежьих углах, были отличные снего- 
ходные трассы, предназначенные для отды- 
ха и деловых поездок местных жителей, 
клубы почитателей этого вида транспорта, 
станции технического обслуживания. 

В день мы обычно преодолевали по 200 — 
300 километров. Иногда приходилось дви- 
гаться и ночью, особенно трудно было на 
замерзших озерах Канады, когда мы теря- 
ли ориентировку и прибегали к помощи 
компаса. Некоторые участки напоминали 
трассы шестидневных соревнований. Вот где 
пригодился мне опыт мотомногоборца. Кол- 
лектив притирался в пути. Дело в том, 
что Ли и Скотт всерьез не воспринимали ме- 
ня как снегоходчика. Скотт, к примеру, гор- 
до называл себя мировым рекордсменом 
по прыжкам на снегоходах — его резуль- 
тат 33 метра до сих пор не перекрыт. 
А поскольку никто, думаю, не посягал на 
это достижение, то у него не было сомне- 
ний в своем мировом превосходстве. В 
итоге оба мчались, не обращая внимания 
на падения (Скотт даже повредил руку) 
и не жалея машины. Мой опыт многоднев- 
щика подсказывал, что это ошибка. Не раз 
убеждал я своих спутников: мы обязатель- 
но должны дойти до финиша и риск в та- 
ком длительном путешествии неоправ- 
дан. 


спортивный глобус 


АВТОГОНКИ 

Чемпионат мира на автомобилях форму- 
лы 1 открылся в американском городе 
Фениксе, штат Аризона. К радости орга- 
низаторов, потративших немало усилий для 
привлечения зрителей, все трибуны во вре- 
мя тренировок и в день гонки были запол- 
нены. Многих болельщиков интересовал 
вопрос: как на старте нового сезона 
проявят себя именитые гонщики, сменив- 
шие места в ведущих командах, а именно — 
австриец Г. Бергер на «Мак-Ларене» и чем- 
пион мира француз А. Прост на «Феррари*? 
Бергер в квалификационных заездах, про- 
шедших в дождливую и ветреную погоду, 
был лучшим. Прост, ездивший довольно 
осмотрительно, показал седьмое время. 
«Король тренировок» А. Сенна, в последний 
момент допущенный к участию в чемпио- 
нате, довольствовался пятым результатом, 
пропустив вперед П. Мартини, А. де Че- 
зариса и Ж. Алези. Последний стал глав- 
ным героем Большого приза США. 34 кру- 
га он лидировал, и лишь настойчивость 
и опыт Сенны не позволили молодому 
французу добиться победы. Бразилец в 21-й 
раз пришел к финишу первым, доказав, 
что многомесячная тяжба с Международ- 
ной федерацией автоспорта, дисквалифи- 
цировавшей его в минувшем сезоне, не 


отразилась на спортивных результатах. Бер- 
геру и Просту из-за технических неисправ- 
ностей закончить гонку не удалось. 

Зато второй этап, прошедший в Сан-Пау- 
лу на трассе им. Карлоса Паче, стал для 
обоих спортсменов удачным. В упорной 
борьбе Просту и Бергеру удалось оттеснить 
лидировавшего в гонке Сенну, стремивше- 
гося порадовать соотечественников очеред- 
ной победой, на третье место и занять две 
высшие ступени пьедестала почета. 

I этап (США): 1. А. Сенна (Бразилия), 
«Мак-Ларен-МП4/б-Хонда»; 2. Ж. Алези 
(Франция), «Тиррел-01 9-Форд»; 3. Т. Бут- 
сен (Бельгия), «Вильямс-ФВІЗБ-Рено»; 4. 
Н. Пике (Бразилия), « Бенеттон -Б1 90-Форд»; 
5. С. Модена (Италия), «Брэбхэм-БТ59- 
Джадд»; в. С. Накаджима (Япония), «Тир- 
рел-ОІ 9-Форд». 

II этап (Бразилия): 1. А. Прост (Фран- 
ция), «Феррари-641»; 2. Г. Бергер (Авст- 
рия), «Мак-Ларен-МП4/6-Хонда»; 3. Сенна; 

4. Н. Мэнселл (Англия), «Феррари-641»; 

5. Бутсен; 6. Пике. 

РАЛЛИ 

Первые этапы чемпионата мира прошли 
под знаком превосходства «Лянчи». Особо 
впечатляющей была победа в Португалии, 


где сразу пять экипажей итальянской фир- 
мы вошли в шестерку сильнейших. Их глав- 
ные соперники, выступающие на японских 
машинах «Тойота», «Мицубиси» и «Мацу- 
да», пока никак не могут избавиться от 
многочисленных поломок, мешающих на 
равных вести борьбу за высокие награ- 
ды. 

I этап (Монако): 1. Д. Ориоль — В. Очел- 
ли (Италия), « Лянча- Дельта- ХФ-интегра- 
ле»; 2. К. Сайнс — Л. Моя (Испания), 
«Тойота-селика-ГТ-4ВД»; 3. М. Биазон — Т. 
Сивьеро (Италия); 4. Д. Черрато — Д. Чер- 
ри (Италия), все — « Лянча- Дельта-ХФ-ин- 
теграле»; 5. А. Шварц — Т. Виха (ФРГ), 
«Тойота-селика-ГТ-4ВД»; 6. В. Саби — П. 
Граталу (Франция), « Лянча- Де льта-ХФ-ин- 
теграле». 

II этап (Португалия): 1. Биазон — Сивье- 
ро; 2. Ориоль — Очелли; 3. Ю. Канкку- 
нен — Ю. Пииронен (Финляндия); 4. Чер- 
рато — Черри; б. К. Бики — Ф. Менеуш 
(Португалия), все — ♦ Лянча- Дельта- ХФ-ин- 
теграле*. 

Сумма очков после двух этапов. Личный 
зачет: Ориоль — 35; Биазон — 32; Черра- 
то — 20; Сайнс — 16; Канккунен — 12. 
Зачет марок: «Лянча* — 40; «Тойота» — 
17; «Мацу да» — 12; «Форд» — 4; «Пе- 
жо* — 2. 
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Возраст — 31 год. Спортивное . зва- 
ние — мастер спорта СССР междуна- 
родного класса. Образование высшее. 
Достижения: двукратный чемпион СССР 
по картингуг неоднократный победитель 
этапов Кубка дружбы. Последние три 
года возглавляет бригаду механиков 
московской спортивной лаборатории 
« АвтоВ АЗтехобслуживания». 

Тернист путь в спортивную элиту. 

В секции, в клубе, в сборной — везде 
надо быть если не лучшим, то хотя бы 
перспективным. Причем с каждой сту- 
пенью к вершине конкуренция обостря- 
ется. Признание же и титулы в любом 
виде спорта, как известно, дает только 
его величество результат. Смена поколе- 
ний в элите скоротечна, с приходом 
новых имен старые забываются, и мало 
кому хватает времени и сил пробиться 
сюда дважды. Именно из тех редких 
индивидуальностей в автоспорте оказался 
Михаил Ухов. Восѳмнадцатилетним юно- 
шей он занял второе место в чемпи- 
онате СССР по картингу среди взрос- 
лых, после чего был включен в состав 
сборной команды страны. Семь сезонов 
горела его звезда, а потом... Он ушел 
из картинга, чтобы вернуться в другом 
амплуа: вскоре об Ухове заговорили 
как о высококлассном инженере, который 
готовит уникальные спортивные двига- 
тели, только теперь для ралли. 

— Что побудило, Михаил, можно ска- 
зать, в расцвете лет и сил бросить 
картинг! Или сработало печально извест- 
ное правило: уходить надо во славе! 

— Боюсь, всех «за» и «против», кото- 
рые боролись во мне, и не вспомню. 
Главным, пожалуй, явилось то, что я до- 
шел до определенного уровня мастер- 
ства, а перспективы расти дальше при 
нашей технике — никакой. Я прекрасно 
понимал, что рано или поздно превзой- 
денные некогда мною спортсмены до- 
стигнут того же тупика и что в этой 
каше мы будем вариться, конкурируя 
между собой, только бы остаться в 
сборной. Постепенно создавалась идеаль- 
ная почва для всякого рода интриг, 
конфликтов, в общем, заспортивной 
среды. По натуре я не интриган, по- 
этому сказал себе: все, хватит. Ради 
чего, в конце-то концов, из кожи 
лезть? 

— Мы, вроде, только начали разговор 
и уже вышли на проблемы. А если 
встать на позицию человека, далекого от 
автоспорта, он, очень может быть, 
решит, что проблема, тобой затронутая, 
несоизмерима с теми, которые преследу- 
ют нас повсюду в повседневной жиз- 
ни. А мы, мол, о картинге печемся. 

— Знаете, какими бы скудными ни 
были полки магазинов, жизнь не останав- 
ливается. То, что люди от культуры 
говорят о проблемах культуры, а люди от 
техники — о технике, так это нор- 
мально. Представьте себе на минуту, 
если бы было наоборот... Я вообще 
считаю, чем скорее мы начнем по-серьез- 
ному заниматься каждый своим делом, 
тем быстрее поправим наше общее 
положение. 

— Кстати, а как ты выбрал себе 
свое дело! 

— Послушал одноклассника, пришел в 
секцию картинга при Дворце пионеров 
и школьников в Москве. С этого мо- 
мента у меня началась не жизнь, а, как 


О спорте и о себе 



МИХАИЛ 

УХОВ 


тогда говорили, сплошной кайф. Прежние 
увлечения побоку — теннис, плавание, 
даже коньки оказались заброшены. Я го- 
ворю «даже», потому что вырос в 
Москве на Большой Бронной, там каток 
на Патриарших прудах был неким притя- 
гательным центром всей округи. Странно, 
но он для меня попросту перестал 
существовать. Родители, конечно, радова- 
лись — • «мальчик избегает пагубного вли- 
яния улицы», а я самозабвенно копался 
в железках с утра до ночи и в резуль- 
тате кое-чего достиг. В сборную меня 
взяли практически из Дворца пионеров. 

— Кто тебе помогал строить карты, 
выступать и побеждать! В одиночку 
пробиваться трудно. 

— Очень много дал Владимир Заслав- 
ский. Мы прекрасно дополняли друг 
друга. Воистину одна голова хорошо, 
а две лучше. Моторы, которые у нас 
получались, придавали чертовскую уве- 
ренность: выезжая на старт, я совершен- 
но четко знал, что моей победе может 
помешать только случайность. Кстати, 
картинговые наработки впоследствии здо- 
рово пригодились в ралли. По крайней 
мере конструкторские заповеди те же: 
двигатель — это самый капризный 
агрегат автомобиля, он живет отдельной 
жизнью, больше других подвержен по- 
ломкам и притом несет основную ответ- 
ственность за результат. 

— А что еще ты перенял из картинга! 

— Остался аккуратистом. В мастерской 
меня по-прежнему окружают хирургиче- 
ская чистота и порядок. Я наслаждаюсь 
технической эстетикой и ненавижу, когда 
что-то где-то подвязывается на ржавых 
проволочках, в общем, делается, прости- 
те, на соплях. 

— - Из твоих рук выходят двигатели 
почти вдвое мощнее серийных. Наши 


автолюбители могут усомниться: неужто 
все дело в аккуратности! 

— Не сомневайтесь, в этом залог ус- 
пешной работы. Раньше, еще до при- 
хода в спортлабораторию, четырехтакт- 
ные автомобильные моторы меня ин- 
тересовали именно с автолюбительской 
точки зрения. Хотелось сделать помощ- 
нее свою личную машину. Должен ска- 
зать, что путем аккуратной й грамотной 
подгонки деталей абсолютно стандартного 
двигателя можно добиться вполне при- 
личных результатов. 

— Профессионалы не любят раскры- 
вать своих секретов, оттого еще больше 
любопытство к подготовке спортивных 
двигателей. Может быть в общих чертах!.. 

— В общих чертах секрета никакого 
нет, этому даже учат в институтах. 
Повышение мощности получают, увели- 
чивая степень сжатия, изменяя фазы 
газораспределения, тщательно подгоняя 
детали шатунно-поршневой группы и си- 
стем выпуска и впуска. Таковы общие 
каноны. Остальное надо постигать своим 
умом, постоянно занимаясь исследова- 
ниями и экспериментами. 

— На соревнованиях, не меньше чем 
гонщикам на трассе, механикам прихо- 
дится конкурировать с большими и 
маленькими раллийными фирмами. Го- 
тов ли ты в этих условиях рассекре- 
тить свои достижения и поделиться 
опытом с молодежью! 

— Готов, но не с кем. Наши сопер- 
ники, скажем так, сами с усами, а моло- 
дые, что живут под опекой ДОСААФ, 
не имеют ни технической базы, ни ма- 
шин. Они могут разве только похоро- 
нить мои разработки. Я не считаю 
себя кем-то великим, однако всегда 
представлял себе ралли спортом избран- 
ных, хотя бы потому, что это дорогое 
занятие. Заводам, надо понимать, моя 
кустарщина пока тоже не нужна — они 
решают проблемы выполнения планов. 
Зачем же делиться хлебом насущным 
ради того, чтобы он зачерствел? 

В чем же по-твоему удовлетворе- 
ние от работы! В деньгах! В выездах 
за границу! 

— Наконец наступило то время, когда 
на подобные вопросы можно отвечать, 
не кривя душой. Да! И материальное 
удовлетворение имеет значение. Пусть 
меня упрекнут в вещизме, но мне ни 
капельки не стыдно за то, что я имею 
возможность показать маленькой дочке 
мультфильм по «видео». Не тот, который 
выбрали в 20.15 тетя Таня, Хрюша и 
Степашка, а тот, который нравится. 
Что же касается чисто спорта, то разве 
можно забыть, с какой радостью праздну- 
ешь каждый достигнутый результат. 
Механики, как каскадеры в кино, «в титрах 
не значатся», но если наш Штыков 
приезжает первым, победу разделяют 
все без исключения. Ведь в ралли вы- 
ступает команда. 

— Ответ достойный любящего отца и 
преданного спортсмена. В такой семье, 
пожалуй, может вырасти вторая Мишель 
Мутон, успехам которой завидуют мно- 
гие гонщики-мужчины. 


— Нет уж, давайте оставим автоспорт 
для более сильной половины. Пожалейте 
женщин. 

Беседу вел С. НИКОЛЬСКИЙ 
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сточки 

АиТОСАК 


ЗРЕНИЯ «ОТОКАРА» 


Чем больше разных мнений и оценок, 
тем шире возможность окончательно 
верного и точного выбора. Конечно, при 
условии, что эти оценки выносят спе- 
циалисты в своем деле. 

Английский автомобильный журнал 
«Отокар знд мотор», выходящий еже- 
недельно, почти в каждом номере 
публикует пространный отчет о редак- 
ционных испытаниях очередного автомо- 
биля. Разумеется, заключения журнала 
отражают потребительскую философию 
английского автомобилиста. Тем не менее 
вынесенные «Отокаром» оценки представ- 
ляют для советского читателя определен- 
ный интерес, особенно если речь идет 
о хорошо знакомых ему по эксплуата- 
ции отечественных моделях или о зару- 
бежных машинах, которые в свое время 
были представлены на страницах «За 
рулем». 

Любой отчет об испытаниях занимает 


Так выглядит обложка ежегодного прило- 
жения к журналу «Отокар »нд мотор», 
включающего в себя асе отчеты о редак- 
ционных испытаниях автомобилей. 


в «Отокаре» около восьми страниц. 
Притом в каждом номере публикуется 
и сводная таблица с важнейшими пара- 
метрами, замеренными я ходе испытаний, 
и лаконичным, в одну-две фразы, выво- 
дом-«приговором». Из 434 машин, полу- 
чивших оценку «Отокара», мы выбрали 
ровно сотню — те самые модели, 
о которых рассказывал «За рулем» 
(год и номер журнала приведены в скоб- 
ках). 

Как видно из приведенных ниже стро- 
чек, некоторые модели получили просто 
убийственную оценку, иные, наоборот, 
превозносились (БМВ, «Пежо», «Мерсе- 
дес-Бенц», ФИАТ). Не всегда «Отокар» 
дает английским моделям позитивную 
аттестацию, довольно объективен он 
в отношении советских машин. 

Советуем обратить внимание читателей 
на то, что продаваемые в Англии 
автомобили, например «опели», «лады», 
«дайхатсу», называются иначе, чем в 
странах, где они выпускаются. 

Итак — вердикты «высшего английского 
автомобильного суда» — журнала «Ото- 
кар энд мотор». 


«Альфа-Ромео-33“1,б» 

(1984,8) 

«Альфа-Ромео-164» 

(1988,4) 

АРО-104 (он же «Да- 
чия-дастер») 

(1981,12) 

«Ауди-80-1,8Е» 

(1987,4) 

«Ауди-200-кваттро» 

(1986,3) 

ВМВ-535И 

(1987,2) 

ВМВ-760ИЛ 

(1988,7) 

«Воксхолл-нова» (он 
же «Опель-корса») 

(1983,5) 

«Опель-кадет» 

(1985,4) 

«Воксхолл-кавальер» 
(он же «Опель-вектра» 

(1989,2) 

«Воксхолл-карльтон» 
(он же «Опель-Оме- 
га») 

«Волво-480ЭС» 

(1987,4) 

(1987,1) 

«ВОЛВО-760ГЛЕ» 

(1982,9) 

«Дайхатсу- домино» 
(он же «Дайхатсу-куо- 
ре») 

(1989,4) 

«Лада— 2104» (он же 
«Лвда-Рива-Эстейт») 

(1985,1) 

«Лада— 2105» (он же 
«Лада-Рива) 

(1980,6) 

«Лада— 2108» (он же 
«Лада-Самара») 

(1984,11) 

«Лада— 2121» (он же 
«Лада-Нива) 

(1977,5) 

«Ланд-Ровер-1 10» 

(1988,2) 

«Лянча-Дельта-интег- 

рале» 

(1987,4) 

«Лянча-Игрек-10» 

(1985,1) 

«Лянча-тема-8.32» 

(1987,4) 

«Мацудв-121» 

(1988,9) 

«Мацуда-323» 

(1987,2) 


Прекрасный двигатель, в ос- 
тальном позор 
«Альфа», которая не нужда- 
ется в извинениях 
Интересная альтернатива 
внедорожной машине 
Потенциально хороший авто- 
мобиль, но со вздутой ценой 
Одно время неплохой, но те- 
перь слишком старый и до- 
рогой 

Самый лучший из серийных 
автомобилей с кузовом «се- 
дан» 

Технологический натиск 

Приемлемая тележка для по- 
купок 

Запоминающийся только сво- 
им тяжелым рулем 
Неплохая машина, но не та- 
кой большой шаг вперед 
В основном — выгодный 
большой автомобиль 

Нуждается в более высоких 
скоростных показателях 

Сделан как авианосец и оп- 
равдывает себя 
Вместительный ящик, но ни- 
когда не заполняемый 

Очень примитивный универ- 
сал, но не без достоинств 
Приемлемая форма скупой 
автомобилизации 
Много автомобиля за свои 
деньги 

Волее незрелый и менее спо- 
собный, чем джип «Сузуки» 

Бурчащий мотор Ѵ-8 делает 
его приемлемой внедорож- 
ной моделью 

Непобедим от начала до кон- 
ца 

Проворный и характерный 
городской автомобиль 
Прекрасный двигатель в не- 
послушном шасси 

Неплох, но цели не достигает 

Старый и нуждается в за- 
мене 


« Мацуда-323-4х 4» 

(1987,4) 

«Мацуда-626-2,0И- 

4УС» 

(1988,3) 

«Мацуда-РИкс-7» 

(1982,1) 

«Мерседес-Венц-190» 

(1983,10) 

« Мерседес- Венц- 
190Е» 

(1983,5) 

«Мерседес-Венц- 

230ГЕ» 

(1980,2) 

« Мерседес-Венц- 
ЗООГД» 

«Мерседес-Венц- 

ЗООКЕ» 

(1980,2) 

(1987,9) 

«Мерседес-Венц- 

500СЕЛ» 

(1980,11) 

«Мицубиси-галант» 

(1987,2) 

« Мицу биси-кольт» 

(1984,10) 

«Мицубиси-сегук» (он 
же «Мицубиси-пайе- 
ро») 

«Мицубиси-спейс-вэ- 
гон» (он же «Мицу- 
биси-шэриот») 

(1983,12) 

(1979,9) 

«Морган-плюс-8» 

(1976,11) 

«Ниссан-микра» 

(1983,5) 

«Ниссан-прери» 

(1989,2) 

«Ниссан-санни- 

СЛИкс-1,6» 

(1987,4) 

«Ниссан-200-СИкс» 

(1990,3) 

«Ниссан-ЗОО-ЗетИкс- 

турбо» 

(1987,2) 

«Остин-маэстро» 

(1984,5) 

«Остин-метро» (он же 
«Мини-метро») 

(1981,3) 

«Остин-монтего» 

(1985,4) 

«Пежо-203ГЛ» 

(1988,8) 

«Пежо-205ГТИ 1,9» 

(1986,5) 

«Пежо-309-1,ЗГЛИкс» 

(1986,4) 


Сказочен на бумаге, на деле 
не убеждает в достоинствах 
Завтрашнее рулевое управле- 
ние уже сегодня 
Мощный аргумент в пользу 
поршневого двигателя 

«Мерседес» за цену «Форда» 
Приемлемое качество 

Хорош, но не «Рэндж-Ровер» 

Породистый меситель грязи 

Шикарное купе для немно- 
гих 

Все еще полон неотразимых 
аргументов 

Хорошо продуманный, хоро- 
шо оснащенный седан 
Один из лучших в своем 
классе 

Лучшая японская внедорож- 
ная модель 

Многоцелевая грузовая те- 
лега 


Быстроходней и солидней, 
чем самокат 

Компетентный, но посредст- 
венный 

Чуть-чуть не превзошел мо- 
дель «Рено-эспас» 
безнадежно ниже уровня в 
своем классе 

Наилучший «Ниссан» за мно- 
го лет 

Скоростной, но слишком сла- 
бохарактерный для серьезно- 
го водителя 

Хорошо укомплектованный, 
но не резвый 

Испорчен устаревшим мото- 
ром 

Скоростной и утонченный 

Выдающаяся модель 
Превосходит по возможно- 
стям любого конкурента 
Показывает «Форду-эскор- 
ту» от ворот поворот 
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аЛада«Самар«». Много аатомобмла за свом 
деньги (ваарху слова!. 


«Исудзу-трупар'ситзйшн». Мощный и на мно> 
гоа способный джип (ваарху справа]. 


аЯгуар*ИксЖ*С-кенвартибл». Превосходный 
открытый автомобиль для приятных повадок. 


« Пежо-405- 1 , 6ГР» 

(1987,12) 

«Пежо-505ГТИ» 

(1986,5) 

«Порше-91 1-каррера- 
клуб» 

«Порше-928С4» 

(1989,8) 

(1987,4) 

«Порше-944С2» 

(1987,4) 

«Порше-944-турбо- 

СЕ» 

«Протон-1,3» 

(1985,7) 

(1989,4) 

«Рено-25ТИкс» 

«Рено-19ТИксЕ» 

(1985,3) 

(1989,2) 

«Рено-5ГТЛ» 

(1985,4) 

«Рено-25-турбо» 

(1985,3) 

«Рено-эспас» 

(1985,7) 

«Ровер-213-ванден 

плас» 

(1985,12) 

СААВ-900И 

СААВ-900Т16 

(1987,11) 

(1987,11) 

СААВ-9000Т16 

(1987,11) 

«СЕАТ-ивиса- 

1,5ГЛИкс» 

(1985,12) 

«Ситроен-2ЛС» 

(1981,5— 

В) 

(1987,4) 

(1983,7) 

«Ситроен АИкс- 
11ТРЕ» 

«Ситроен-ВИкс-ІвРС» 

«Сузуки-альто» 

(1987,8) 

«Сузуки-свифт- 

1,3-ГТИ» 

(1987,4) 

«Тойота-королла- 

І.ЗГЛ» 

(1984.11) 

«ТоЙота-лэндкрузер- 

ІІ-ТД» 

(1988,2) 


Лучший в своем классе се- 
дан 

Слитком тихоходный для 
действительно спортивного 
седана 

Породистый автомобиль для 
магистралей, почти классик 
Удачный компромисс между 
спортивной и легковой ма- 
шиной 

Высокие ходовые качества 
и большие возможности 
Наиболее тщательно дове- 
денная модель фирмы 
Честная, но бесполезная по- 
пытка 

Еще неплохо выглядит 
Вряд ли шаг вперед от мо- 
дели «14» 

Исключительно удачный 
сплав экономичности и ди- 
намики 

Все портит запоздалое вклю- 
чение турбонаддува 
Пока лучший универсал по- 
вышенной вместимости 
Хорошо оборудованный, но 
нудный и перегруженный де- 
талями 

Солидный и строгий 

Очень быстроходный, но без 

изысканности 

Что по-шведски самое луч- 
шее, то просто хорошее 
Ходит хорошо, но не очень 
утонченный 

Дешевый, очаровательный и 
забавный 

Впечатляющий легковес 

Наиболее практичный среди 
других «беиксов» 

Великая городская микро- 
литражка 

Одаренный хэтчбек с двига- 
телем-конфеткой 

Хорошо сработанный и про- 
думанный автомобиль малого 
класса 

Не очень хорош. Просто тя- 
гач 


«Тойота-МР2» 

«Тойота-селика- 

2,0ГТ» 

«ТоЙота-супра-3,0И» 

(1986,6) 

(1987.2) 

(1987.3) 

«ФИАТ-крома-КХТ» 

(1986,10) 

«ФИАТ-панда-750Л» 

(1987,4) 

«ФИАТ-панда-4х 4» 

(1987,4) 

«ФИАТ-регата-70ЕС» 

(1984,3) 

«ФИАТ-типо-1 ,4» 
«ФИАТ-типо-1,6ДГТ» 
«ФИАТ-типо-1, 9- 
турбо дизель» 
«ФИАТ-уно-45» 

(1988,12) 

(1989.10) 

(1988.11) 

(1984,1) 

«Фольксваген-гольф- 

1.6» 

«Фольксваген-корра- 

ДО-16В» 

(1984,3) 

(1989,2) 


« Фольксваген-пассат» 

(1989,2) 

«Фольксваген-поло» 

(1988,8) 

«Форд-орион-1 ,4ГЛ » 

(1984,3) 

«Форд-фиеста- 

(1989,9) 

І.ІЛИкс» 

«Форд-эскорт-1,ЗЛ» 

(1983,6) 

«Форд-эскорт-ИксР- 

ЗИ» 

«Форд-сьерра-РС- 

(1986,6) 

(1988,9) 

косворт» 


«Хендэ-пони-1 ,5ГЛС» 

(1989,5) 

«Хонда-прелюд» 

(1968,3) 

«Хойда-сивик-1 ,4ГЛ » 

(1984,8) 

«Шевроле-корветт- 

ЗетР-1» 

«Шкода-120ЛСЕ» 

(1990.3) 

(1980.3) 

«Шкода-фаворит- 

ІЗбИкс» 

(1988,2) 

«Ягуар-ИксЖ6~3,6» 

(1988,7) 


Сам в своем классе 
Привлекательный к способ- 
ный 

Не хватает сил, но путе- 
шественник великий 

Неутонченный, но хороший 
разносторонний автомобиль 
Забавное, примитивное тран- 
спортное средство 
Очень тихоходная, но все еще 
дешевая модель 4x4 
Сегодня не может считаться 
«на уровне» 

Хэтчбек 90-х годов 
Лидер в новом классе 
Хороший дизель, но очень 
мсі*ибкіііІ 

Идеальная городская машина 

Солидный и надежный 

Настоящая машина для хо- 
рошего водителя, превосход- 
ная управляемость 
Прекрасный автомобиль, ко- 
торый нет причин осудить 
Все еще может многое дать 
владельцу 

За предлагаемую цену не- 
достаточно оснащен 
По-настоящему серьезный 
шаг вперед 

«Бестселлер», но не лучший 
в своем классе 
Уступает всем остальным в 
классе 

Подлинный суперавтомобиль 
за полцены 

Плохие отделка и динамика, 
очень дешевый 
Четыре управляемых коле- 
са — ВТО шаг вперед 
Выглядит и ХОДИТ хорошо, 
но не вполне совершенный 

Великий создатель удоволь- 
ствий 

Несправедливо незамечен- 
ный 

Отважный и многообещаю- 
щий шаг вперед 

Цацки и комфорт как ни 
у какого другого 
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П0ИСКИ-1ШЕИ>РАЗВШ)ТКИ 


АКТИВНАЯ ПОПВЕСКА 


Иллюстрации — на вкладке в 
конце номера 


За последнее десятилетие, по мнению 
английского журнала «Отокар энд мотор», 
так называемая активная подвеска колес 
явилась самым радикальным и полезным 
новшеством в автомобилестроении. Пока 
она применяется на гоночных автомоби- 
лях формулы 1, но... 

Наименование «активная» эта система 
получила потому, что она самостоя- 
тельно изменяет свои параметры в про- 
цессе тренировок или гонок примени- 
тельно к характеру трассы с помощью 
бортового компьютера. 

Первой начала работать в этом на- 
правлении фирма «Лотос» (1981 — 1982 гг.). 
Под руководством Питера Райта была 
создана подвеска, которая пропорцио- 
нально ходу колеса становилась все 
более жесткой. Для этого использовался 
гидроэлемент, действовавший по мере 
растяжения или сжатия именно как 
пружина переменной жесткости, характер 
работы которого жестко задается компью- 
тером, а точнее, заложенной в него 
программой. Компьютер, расположенный 
под сиденьем гонщика, постоянно из- 
меняет параметры подвески. Его команд- 
ные сигналы управляют работой насоса, 
который нагнетает жидкость к гидравли- 
ческим элементам, расположенным на 
каждом колесе. А формирует эти сигналы 
компьютер на основе той инфор/уѵации, 
которую ему постоянно сообщают дат- 
чики, акселерометры и потенциометры, 
расположенные по всей машине. Они 
регистрируют скорость машины, боковые 
и продольные ускорения при пово- 
ротах, разгонах, торможениях и другие 
данные. 

Время между поступлением инфор- 
мации и выдачей команды сокращается 
по мере совершенствования электрони- 
ки и прогресса в технологии изготов- 
ления гидравлических систем высокого 
давления, в частности гидроклапанов. 
Теперь уже ставится вопрос об исполь- 
зовании лазерных датчиков — они смогут 
заблаговременно выявлять неровности 
дороги, и тогда командные сигналы 
станут поступать заранее, а не в момент 
контакта переднего колеса с препят- 
ствием. Такие работы ведутся, и не только 
«Лотосом». 

Райт сравнивает активную подвеску с 
мускулами человека. Если система из 
стальных пружин и амортизаторов осажи- 
вается под нагрузкой, то мускулатура 
просто твердеет. Попробуйте поднимите 
на плечи любую посильную тяжесть. 
Ваш рост совсем не изменится. Глав- 
ное состоит в том, чтобы научить 
мозг опознавать эту нагрузку и сооб- 
щать о ней мускулам — в нашем 
случае активным гидроэлементам, что- 
бы они отреагировали должным об- 
разом. 

Колин Чэпмен, главный конструктор 
фирмы «Лотос», дал добро на разработку 
новой системы в 1983 году. Терять 
время было никак нельзя — в формуле 
1 все стремительно меняется. И уже 
через шесть месяцев первая экспери- 
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ментальная активная подвеска без пружин 
с гидроэлементами была испытана на 
легковом «Лотосе-эспри». В том же году 
Чэпмен вознамерился применить ее и на 
гоночном «Лотосв-92». Подвеской управ- 
лял аналого-цифровой компьютер, имев- 
ший больше возможностей, чем его 
предшественник на «Лотосе-эспри». Кон- 
струкция, однако, получилась тяжелой, 
сырой и ненадежной. В то же время 
первые выступления на этапах чемпи- 
оната мира в Бразилии и США под- 
твердили работоспособность системы, 
которая не только успешно функцио- 
нировала на скоростях примерно 300 км/ч, 
но и справлялась на поворотах с на- 
грузками от боковых ускорений около 
3 д. 

Следующая конструкция, которую осна- 
стили уже цифровым компьютером с 
большей скоростью и точностью выпол- 
нения операций, была свободна от детских 
болезней первых двух вариантов. Ее 
ставили на «Лотос-99Т» и «Лотос-1 ООТ». 
Любопытная деталь; в независимой под- 
веске этих машин параллельно активной 
системе работали для подстраховки 
обычные пружины (лишь на случай 
выхода из строя электроники). 

Сердце всей системы, примененной на 
«Лотосе-99Т» (см. вкладку), это приво- 
димый от одного из распределительных 
валов гидравлический насос, который под 
давлением подает жидкость к гидро- 
элементам. Из пяти прецизионных гид- 
роклапанов «Муг» изменяемой пропуск- 
ной способности один подсоединяется 
к насосу, а четыре обслуживают упру- 
гие элементы колес. Выполняя роль ин- 
терфейса между электроникой и гидрав- 
ликой, клапаны по команде компьюте- 
ра изменяют жесткость гидроэлемента. 
Гидравлический аккумулятор поддержива- 
ет давление в системе на крутых 
поворотах, когда обороты двигателя 
резко падают. Он соединен трубками 
высокого давления с гидравлическими 
упругими элементами каждого коле- 
са. 

Несколько слов о компьютерной си- 
стеме. Когда гоночный автомобиль оста- 
навливается в сервисно-ремонтных бок- 
сах, бортовой компьютер подключают 
к стационарному, более мощному элект- 
ронному устройству. С его помощью 
инженеры могут изменить программу, 
задать иные значения для множества 
параметров, от которых зависит поведе- 
ние автомобиля на трассе. Можно задать 
программу, заставляющую даже машину 
крениться на поворотах внутрь или под- 
нимать нос при самых резких тормо- 
жениях. 

Потенциальные возможности новой си- 
стемы подвески настолько велики, что 
успехи, достигнутые за последнее время, 
можно расценить как очень скромные. 
По мнению Питера Варра, технического 
и спортивного директора «Лотоса», она 
еще не начала работать с полной отда- 
чей. 

А каковы минусы? «Сконцентрировав 
внимание на активной подвеске, — гово- 
рит Варр, — мы упустили из виду 
другие аспекты. Компьютеризованная си- 
стема увеличила массу машины на 
10 — 12 кг. Кроме того, гидравлический 


насос отбирает часть мощности двигателя 
и повышает расход горючего». 

Исследования в области активной под- 
вески вела в свое время и компания 
«Отомоутив Продактс» — она занималась 
системой типа «Ситроен». В 1985 году 
фирма «Вильямс», заручившись ее под- 
держкой, взялась за разработку актив- 
ной подвески для своих автомобилей 
формулы 1 . 

В этой подвеске (см. вкладку) гидрав- 
лический насос аналогичен установленно- 
му в «Лотосе», приводится также от 
двигателя и поддерживает постоянное 
давление в газожидкостном аккумулято- 
ре. С колесами связаны гидравличе- 
ские цилиндры — они выполняют роль 
пружин. Их гидроклапаны регулируют 
поток жидкости, которая определяет 
положение поршня в цилиндре. С порш- 
нем связан реостат, передающий на 
компьютер сигналы о его движении. 
Компьютер программируется для выдачи 
команд на блок гидроклапанов. Послед- 
ние подсоединены к шаровой емкости 
с газом, отделенным диафрагмой от 
жидкости, которая находится под давле- 
нием. 

Вот мнение главного конструктора 
фирмы «Вильямс» Патрика Хеда: «Мы 
не ставили задачу добиться реакции 
подвески в момент, когда колесо про- 
ходит по какой-либо неровности. Необ- 
ходимо было получить ответ после про- 
исшедшего толчка, когда поршень дви- 
жется в цилиндре, играя роль пружины, 
которая растягивается или сжимается, 
чтобы сохранить постоянное расстоя- 
ние между днищем кузова и дорожным 
покрытием. Мы лишь пытаемся регули- 
ровать дорожный просвет независимо 
от нагрузок на машину». 

Пока «Лотос» действовал в направле- 
нии улучшения условий движения ав- 
томобиля и работы гонщика, инженеры 
«Вильямса» не витали в облаках. В их 
постановке вопроса скорость превали- 
ровала над комфортом. Однако их 
конструкцию можно отрегулировать так, 
чтобы оба эти фактора органически 
сочетались. Система «Вильямса» хотя и 
увеличивает массу автомобиля, поглоща- 
ет всего лишь 5 л. с. мощности 
двигателя. 

«Вильямсу» легче работать со своей 
подвеской — на машине меньше датчи- 
ков, и специалисты команды не захле- 
бываются в потоке информации. Други- 
ми словами, активная система «Ло- 
тоса» слишком сложна даже для форму- 
лы 1. 

Подвеска колес, управляемая компью- 
тером, начала находить применение, 
правда, в несколько упрощенной форме, 
и на серийных легковых автомобилях 
(ЗР, 1987, № 1). Более того, корпо- 
рация «Дженерал Моторе» (США) про- 
явила немалый интерес к подвеске 
«Лотос» и в 1991 году начинает ком- 
плектовать ею машины «Шевроле-ЗетР-1». 
Но первая серийная модель в мире с 
такой системой это «Ниссан-инфинити- 
К45», которая уже выпускается. Таким 
образом, недавние секреты «Лотоса» и 
«Вильямса» становятся достоянием мно- 
гих тысяч автомобилистов. 

М. ДЬЯКОВ 


•СОБЫТИЯ-сИАКГЫ* 


«РЕПОРТЕР-90» 

В нынешнем году пресс-автоклуб при 
московской журналистской организации 
впервые в нашей стране провел между- 
народное ралли журналистов, торжественное 
открытие которого состоялось на москов- 
ском стадионе «Динамо*. Благодаря стара- 
ниям организаторов и финансовой поддер- 
жке спонсоров, среди которых Автобанк 
СССР, торговая фирма «Автомобили*, 1-й 
московский часовой завод и многие другие 
организации, ралли «Репортер-90* стало не- 
заурядным событием в напряженной жиз- 
ни советских и аккредитованных у нас 
иностранных корреспондентов. 

На старте зрители тепло приветствовали 
более 50 экипажей, представлявших все 
крупные периодические издания. А самые 
продолжительные аплодисменты на пред- 
ставлении участников выпали на долю 
ведущего телепрограммы «В мире живот- 
ных* Н. Дроздова, выступавшего на своем 
стареньком «Запорожце». 

Гонка была рассчитана в основном на 
умелую ориентировку на маршруте. Допол- 
нительные состязания представляли собой 
скоростное маневрирование, а попросту 
говоря, всем известную «фигурку*, где 
журналисты показали достойный класс вож- _ 
дения. Чему немало удивились звезды на- 
шего автомобильного спорта, которые ока- 
зались здесь в непривычной роли болель- 
щиков. 

В абсолютном зачете победил Н. Бара- 
шев — А. Дубровицкий на «Москвиче — 
2141* (газета «Правда*). Совместный эки- 
паж газеты «Красная звезда* и журнала 
♦За рулем* в составе Л. Нечаюк — С. Не- 
чаюк первенствовал в классе до 1100 см’Ч 

СТАРИННЫЕ КОЛЕСА 

Отметил свое 1б-летие московский клуб 
САМО — «Следопыты автомотостарины*. 
Сегодня он объединяет владельцев 288 
старинных автомобилей и мотоциклов, 40 ма- 
шин поставлены на учет как памятники 
культуры. В активе у клуба десятки 
слетов, парадов, выставок транспортной 
техники давних лет. Среди его членов 
высококвалифицированные реставраторы, 
обладатели уникальных машин. Это К). Але- 
хин, В. Колосков, Н. Кирпачев, А. Ма- 
линовский, О. Нестеров, А. Петров, В. Со- 
лодунин, А. Хлупнов. Два года назад на 
одном из парадов клуба САМС появился 
восстановленный Я. Зузиком «Мерседес- 
Бенц-640К*. А сейчас заканчивает рестав- 



Амфибия иФорд-ГПА» В. Насонова всегда 
вызывает интерес. 


рацию «Ягуара-марк-ѴІІ* 1969 года С. Ма- 
каров, полным ходом идет реанимация 
«Форда-Т* 1922 года Ю. Панковым и 
ГАЗ — 4 1934 года Д. Васильевым. 

Немало членов клуба снимаются со сво- 
ими машинами в кинофильмах. Так, на 
счету у С. Томасова свыше трех десятков 
картин, где фигурирует его ЗИС — 101. 
Совсем недавно закончилась работа над лен- 
той о Вавилове, в которой участвовала 
большая группа «самсовцев*. 

В планах работы клуба на юбилейный 
год — слет в Москве исторических ав- 
томобилей, посвященный 60-летию массово- 
го производства машин с передними веду- 
щими колесами (август). 


КОГДА ВЫИГРЫВАЮТ ВСЕ 

У «Зеленой волны* нашего журнала, 
оказывается, есть «тезка* — клуб авто- 
любителей Марийской АССР. Но не оди- 
наковым названием, конечно же, привлек 
он наше внимание. Совместно с республи- 
канской газетой «Молодой коммунист*, 
советом ДОАМ и ГАИ клуб занимается 
важным и нужным делом — приобщает к 
правилам движения жителей республики. 
Как говорится, от мала до велика. В те- 
чение года они получают через газету 
задания, изложенные в интересной, увле- 
кательной форме, а авторы лучших отве- 
тов приглашаются затем на очный тур. 
Победителей в каждой возрастной группе 
не только награждают почетными дипло- 
мами и ценными подарками, но и предо- 
ставляют возможность получить водитель- 
ские права категории «А* и «В* без учебы 
на курсах, а для тех, кто их имеет, сдать 
экзамен на более высокую категорию «С*, 


«О* или «Б*. Лучший в возрастной группе 
от 14 до 18 лет традиционно награждает- 
ся мопедом. 

Владимир Коротков — призер конкурсе 
1989 годе. 

Фото В. Аскоченского 
(ТАСС) 



^ Полвека назад на заводе имени КИМ 
^ыне АЗЛК) в канун первомайского 
праздника были собраны первые три опыт- 
ных образца малолитражных автомоби- 
лей КИМ— 10-50. Их испытания начались 
в мае 1940 года. 

^В филиале ЗИЛа — на заводе «Дви- 
гатель» в Г- Ярцево литейное производ- 
ство уже начало выдавать продукцию. 
Заканчивается возведение корпусов ди- 
зельного производства и начат монтаж 
оборудования. Проектная мощность — 75 
тысяч дизелей ЗИЛ в год. 

^Предприятие «Кавор» (в прошлом один 
м цехов ТАРК) в г. Таллинне, изго- 
товитель гоночных автомобилей «Эсто- 
ния», построило первые образцы новой 
модели «25» формулы 3. После завер- 
шения доводки в 1990 году будет выпу- 
щена их первая партия. 


АВТОБУС МИЛОСЕРДИЯ 


Специально оборудованный ав- 
тобус с подъемной площадкой 
для переноса в салон кресел- 
каталок. О том, как он нужен 
инвалидам, наш журнал писал в 
рубрике «Актуальная тема* (1989, 
№ 10). У нас в стране тогда 
подобных машин, даже в виде эк- 
спериментальных образцов, еще не 
существовало. 

Недавно первый отечественный 
автобус такого типа получило от- 
деление фонда милосердия и здо- 
ровья в Калуге. Работники мест- 
ного авторемонтного завода без- 
возмездно отремонтировали 

ЛиАЗ — 677 и переоборудовали 
его для перевозки инвалидов на 
колясках. Одна из дверей машины 
снабжена трапом с гидравличе- 
ским подъемником. По трапу моле- 
но свободно въехать в автобус 
и выехать из него. Каждая 
коляска фиксируется в салоне 


специальным приспособлением. 
Кроме того, предусмотрен грузо- 
вой отсек и места для сопровож- 
дающего медицинского персонала. 

Пока в Калуге только один 
такой автобус. Он не рейсовый. 
Им пользуются жильцы городско- 
го территориального центра для 
инвалидов и престарелых. Теперь 
люди, ранее практически прико- 
ванные к дому, могут заметно 
расширить свои транспортные воз- 
можности. 

Отрадно, что первый автобус 
для инвалидов вышел из во- 
рот калужского авторемонтного 
завода. Но почему не партия ма- 
шин и почему не из ворот 
автобусного завода Минавтосель- 
хозмаша или хотя бы ВКЭИав- 
тобуспрома — специализирован- 
ного НИИ отрасли? Вот в связи 
с этим обстоятельством остается 
лишь выразить сожаление. 



В переоборудованном салоне кресло-каталка фиксируется от пере- 
мещений. 

Фото А. Дика (ТАСС) 
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Заметки чигателіі в. КРАСИКОВА, про- 
ехавшего из^ Москвы і Ленинград, 
показались нам заслуживающими внима- 
нияг хотя некоторым, предвидим, пока- 
жется спорной попытка автора сопоста- 
вить свои впечатлении с зпизодами 
«Путешествия из Петербурга в Москву» 
А. Радищева. Но можно рассматривать 
ее как дань признательности произве- 
дению, с момента выхода которого испол- 
няется 200 лет. 


«Поехавши из Петербурга, я вообра- 
зил себе, что дорога была наилучшая. 
Таковою ее почитали все те, которые 
ездили по ней вслед государя», — так 
начал Радищев. 

Нас в «Жигулях» пятеро, и выеха- 
ли мы из Москвы в Ленинград. «Иа- 
илучшей» дороги не ждали. Радищев, 
простившись с друзьями, «поскакал во всю 
лошадиную мочь, и в несколько ми- 
нут был уже за городом». Мы, наобо- 
рот, сначала тащились в плотном пото- 
ке машин и только за Химками стали 
набирать темп. 

Разрешенные 90 км/ч почти всюду 
оказывались фикцией, ибо следующие 
один за другим населенные пункты, 
равно как неровное покрытие и вечные 
ремонтные работы, снижали ее в дейст- 
вительности до 60 км/ч. К слову, един- 
ственное из всех подмосковных шоссе, 
имеющее отличное покрытие, действи- 
тельно, то, где мы ездим «вслед 
государя», — Успенское. 


«Сей день путешествие было мое 
неудачным: лошади были> худы, выпря- 
гались поминутно, наконец, спускаясь с 
небольшой горы, ось кибитки перело- 
милась, и я далее ехать на мог» 
(Радищев). 

Прекрасный вид, справа — большая во- 
да Иваньковского водохранилища, сле- 
ва — лесок. Плавный поворот •— и мы 
въезжаем как бы в аллею. Нйкогс^, 
только навстречу движется грузовик, 
колеса которого на совершенно чистом 
асфальте почему-то поднимают клубы 
желтой пыли. Сообразить, что и почему 
не успеваю, грузовик рядом, и из его 
кузова сыплется щебень. Очередь по 
нашей машине — и внутрь летят осколки 
ветрового стекла. Сбрасываю газ и съеэ- 


ЗЕЛЕНАЙ ЙОЛЙА 


жаю на обочину. Шоковое молчание. 
Осматриваемся... Раненых нет. Грузовик 
скрылся за поворотом. Шесть камней — 
в стекло, три — по фарам. 

«Бревнышками вымощенная дорога за- 
мучила мои бона» (Радищев). 

Очередь машин медленно, с останов- 
ками подтягивается к Волге. Основной 
мост закрыт на профилактический ре- 
монт, как явствует из транспаранта. 
Движение организовано по понтонному 
мосту военного образца, рифленая по- 
верхность стального настила которого 
рассчитана разве что на танковые гусе- 
ницы. Въезд крутоват, но минуем его, 
вроде бы, благополучно. Понтон, как жи- 
вое существо, колышется, движется, 
скрипит. Но вот неладно в конце его — 
на спуске машины подолгу копошатся. 
Так и есть, настил очень крут, и внизу 
уже стоит «жигуленок», рядом с ним 
выхлопная труба с глушителем, а води- 
тель, обжигаясь, пытается с ней сла- 
дить. Тихонько съезжаю. Раздается скре- 
жет. Все смотрим назад, железок после 
нас как будто не остается. Пронесло! 
Только что-то изменилось в работе дви- 
гателя появился «спортивный» звук. 
Оказалось, стронулся выхлопной коллек- 
тор и выбило часть прокладки. 

«Четыре стены, до половины покры- 
тые так, как и весь потолок, сажею, 
пол в щелях, на вершок, по крайней 
мере, поросший грязью... Стол, топором 
срубленный, который скоблят по^ празд- 
никам» (Радищев). 

Делаем привал на стоянке для отдыха. 
Нельзя без горечи и стыда смотреть 
на все это, сработанное когда-то уме- 
лыми руками со вкусом и любовью 
и превращенное теперь в мерзкий 
гадюшник. Стол со скамьями, срубленный 
из целых стволов, уцелел только в силу 
циклопичности своей конструкции, а вот 
навес над ним был крыт простыми 
досками и потому растащен. Все порубле- 
но, сломано и изрезано, словно ска- 
зочные богатыри, накушавшись медовухи, 
мерились тут своей силушкой. Цитата 
из Радищева дает полное представле- 
ние и о состоянии туалета, от дверей 
которого остались одни лишь петли. А что 
в лесу!.. 

«Такой есть закон природы, — • писал 
Радищев, — из мучительства рождается 
вольность, из вольности рабство». 


«м 


«Барин-батюшка, на водку!» — сбор 
сей хотя незаконный, но охотно всяк 
его платит, дабы не ехать по указу» (Ради- 
щев). 

Это было, кажется, у Завидово. Спуск. 
Скорость около 80, но все нас обгоняют. 
Внизу, перед новым подъемом неожидан- 
но вырастает пост ГАИ. С опозданием 
замечаю треножник с прибором и ин- 
спектора, делающего мне знак оста- 
новиться. После обычного представления 
он приглашает к себе наверх. Разговор 
знаком каждому водителю. 

— Нарушаете, — открывая удостовере- 
ние, — Владимир Петрович. Будем 
составлять протокол, — в голосе инспек- 
тора вроде бы и утверждение и 
вопрос. 

— Зачем же сразу протокол? 

— А как мне вас тогда наказывать 
прикажете? На пять или на десять? 

— Уж если можно выбирать, то я бы 
предпочел на «пять». 

•— Ну, хорошо, — одобряет инспектор 
мое решение... 

«Что пашешь по воскресеньям?.. Так ли 
ты работаешь на господина своего? — 
Нет, барин, грешно бы было так же 
работать. У него на пашне сто рук для 
одного рта, а у меня две для семи 
ртов... Ныне еще поверье заводится: 
отдавать деревни, как то называется, 
на аренду» (Радищев). 

За Вышним Волочком щит с надписью 
«Осторожно, работают БелАЗы». Воскре- 
сенье. Но эти карьерные монстры про- 
должают и в этот день попадаться на 
пути. В кювете, уткнувшись тупым 
носом в сломанную березу, стоит один 
из них. Выходим узнать, не нужна ли 
помощь. Водитель сидит на траве, 
снявши с ног кирзовые сапоги, и курит. 

— • Заснул, что ли, за рулем? 

— А то. Бригадный подряд у нас, 
аренда, вроде, так не до праздников 
и выходных. 

Так вот о чем предупреждал, ока- 
зывается, щит за Вышним Волочком. 

«Я было еще пытался дать им де- 
нег, отдавая их Ивану на заведение 
дому, но он мне сказал: «У меня, 
барин, есть две руки, я ими дом и заведу» 
(Радищев). 

А это было в районе Бологого, на 
бензоколонке. Плачу за двадцать лит- 
ров, возвращаюсь и ищу кнопку сброса. 
Мне кричат: €<Лейте так, у нас сброс 
не действует». Лью так. Счетчик отме- 
рил 15 литров, и колонка отключилась. 
«Она правильно наливает, это только 
стрелка неправильно показывает», — 
горячится заправщица. 

Мы просим мерник. Обычно его не да- 
ют, но тут с этой железной бутылью 
сразу выходит слесарь бензоколонки, 
как будто сидел и ждал нас за ближ- 
ним кустом. На пять литров — недолив 
один литр!.. 

Нет, что ни говори, а жив еще 
Александр Николаевич Радищев, и все 
эти двести лет не умирала его великая 
книга. 

Цитатой из нее и закончим: 

,«Но если бы закон или государство, 
или бы какая бы либо на земле 
власть подвизала тебя на неправду 
и нарушение добродетели, пребудь в 
оной неколебим». 
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ЮРЩЖсКАяШІЯ 

КОНСУЛЬТАІІИяШЫІ 

Если водитель одновременно нару- 
шил несколько требований Правил, 
скажем, двигался с превышением ско- 
рости, маневрировал без подачи сиг- 
налов поворота и, кроме того, управ- 
лял автомобилем, который не за- 
регистрирован в ГАИ, как опре- 
деляется ему мера наказания! 

По законодательству об админист- 
ративной ответственности каждое на- 
рушение влечет за собой определен- 
ные санкции. Так, за превышение 
скорости — штраф 10 рублей; за уп- 
равление транспортом, не зарегист- 
рированным в установленном поряд- 
ке, — предупреждение или штраф 
5 рублей; за маневрирование без 
включения сигналов поворота — пре- 
дупреждение. В соответствии с суще- 
ствуюідим порядком, если водитель 
совершил несколько нарушений Пра- 
вил и они рассматриваются одновре- 
менно одним должностным лицом, 
взыскание за все проступки налага- 
ется в пределах санкции, установлен- 
ной за более серьезное нарушение. 
Таким образом, в описанном случае 
инспектор ГАИ должен был бы оштра- 
фовать водителя на 10 рублей. 

Чтобы ускорить оформление ДТП 
в ГАИ, водитель с места происше- 
ствия уехал, поскольку был единствен- 
ным участником аварии, в которой 
незначительно повредил автомобиль. 
Имел он право так поступить! 

Действительно, Правилами дорож- 
ного движения (пункт 4.5) предусмот- 
рен случай, когда водители — участ- 
ники дорожно-транспортного проис- 
шествия могут сами прибыть на бли- 
жайший пост ГАИ или в орган ми- 
лиции для оформления происшест- 
вия в установленном порядке. Но 
при следующих обязательных усло- 
виях: в ДТП не должно быть пост- 
радавших; материальный ущерб в 
стоимостном выражении не должен 
превышать 500 рублей; водители 
в оценке обстоятельств случившегося 
должны прийти к взаимному согла- 
сию и тут же составить схему проис- 
шествия и расписаться на ней. 

Таким образом, по смыслу из этих 
условий вытекает еще одно: участ- 
ников происшествия должно быть не 
менее двух. Случай, приведенный в 
вопросе, не отвечает ему, поэтому 
водитель поступил неправильно, не 
вызвав на место работника ГАИ. 

Отвечает ли владелец транспорт- 
ного средства за неправильные дей- 
ствия за рулем лица, которому он 
выдал доверенность на право управ- 
ления! 

В соответствии с действующим за- 
конодательством он не может быть 
привлечен к административной или 
уголовной ответственности за про- 
тивоправные действия лица, которое 
управляло его транспортным средст- 
вом (автомобилем или мотоциклом) 
по доверенности. Сложнее обстоит 
дело с гражданской ответственностью. 
Согласно статье 454 Гражданского ко- 
декса РСФСР и соответствующим 
статьям ГК союзных республик, ор- 


ганизации и граждане, деятельность 
которых связана с повышенной опас- 
ностью для окружающих, в число 
которых входят и владельцы авто- 
мобилей, обязаны возместить вред, 
причиненный источником повышен- 
ной опасности, если не докажут, что 
он возник вследствие непреодоли- 
мой силы или умысла потерпевшего. 
Неправильное толкование этой нор- 
мы нередко влекло судебные ошиб- 
ки. Поэтому в 1986 году Пленум 
Верховного Суда СССР разъяснил, что 
лицо, получившее автомобиль по до- 
веренности и осуществляющее его 
эксплуатацию, становится владельцем 
этого транспортного средства. Проис- 
ходит как бы смена ответственного 
лица, в полной мере несущего и граж- 
данскую ответственность за причи- 
ненный ущерб. 

Таким образом, владелец транс- 
портного средства, выдавший дове- 
ренность на право управления дру- 
гому лицу, не может быть привле- 
чен к какой-либо ответственности. 

Как отвечает водитель, если он пе- 
редаст управление транспортным 
средством лицу, не имеющему на это 
права или при тех же обстоятель- 
ствах должностному лицу, от кото- 
рого зависит по службе! 

Как разъяснил Пленум Верховного 
Суда СССР в постановлении от 
16 января 1986 года, водитель или 
владелец транспортного средства, пе- 
редавший управление им лицу, лишен- 
ному водительских прав, или вооб- 
ще их не имеющему, либо не имев- 
шему разрешающей отметки для уп- 
равления именно данным видом 
транспорта, несет ответственность за 
нарушение правил эксплуатации по 
статье 211^ УК РСФСР (соответ- 
ствующим статьям УК других союз- 
ных республик), если в результате 
действий этого лица наступили пре- 
дусмотренные в законе последствия: 
существенный материальный ущерб, 
смерть потерпевшего или причине- 
ние ему телесных повреждений. А 
тот, кто фактически управлял транс- 
портным средством, — за нарушение 
правил безопасности движения по 
статье 211 УК РСФСР (соответствую- 
щим статьям УК других союзных 
республик). 

Если в нарушение Правил дорож- 
ного движения водитель передает 
управление транспортным средством 
должностному лицу, от которого за- 
висит по службе, и это приведет к 
вредным последствиям, он все рав- 
но не освобождается от уголовной 
ответственности. Однако его зави- 
симое положение может быть учте- 
но при определении наказания. 

Водитель не несет ответственности 
за передачу управления и насту- 
пившие после этого общественно 
опасные последствия только в том 
случае, если лицом, находящимся 
при исполнении служебных обязанно- 
стей, — руководителем предприятия 
или организации, работником ГАИ — 
он был отстранен от управления 
или распоряжения транспортным 
средством. 

В. ФИЛИППОВ, 
научный сотрудник 
ВНИЦБД МВД СССР 



Что и говорить, знак «Стоп» из 
всех знаков знак. Ему даже форму 
особую придали, чтобы ни с каким 
другим не спутать. Еще бы! Ведь нас 
учили, что работать он будет .там, 
где обзорность почти нулевая, а по- 
тому надо обязательно остановиться, 
чтобы разобраться в ситуации и не 
совершить опрометчивый шаг. Может 
применяться ‘ он и перед железно- 
дорожными переездами. Что ж, здесь 
поспешность за рулем еще опаснее: 
железнодорожные составы идут зача- 
стую на курьерских скоростях. Да и 
интенсивность движения на стальных 
магистралях возросла нынче как ни- 
когда. 

Но вот картина, запечатленная фо- 
тоаппаратом в г. Гаисине Винницкой 
области, прямо-таки удивляет. Здесь,, 
как видите, знак «Стоп» установили 
на городской улице перед заводской 
однопутной веткой, по которой, гово- 
рят, маневровая «кукушка» проходит 
не то что не каждый день, не каж<^ 
дую неделю. А знак бдит. Знак тре- 
бует обязательной остановки не то что 
каждый час, а каждую секунду. 
И работники Г АИ дежурят здесь посто- 
янно, строго наказывая тех, кто проез- 
жает знак с ходу, лишь притормозив 
на мгновение. Видно, это место самое 
опасное в городе и требует неусып- 
ного внимания. 

Хотя, если всмотреться в снимок, 
то нарушителей понять можно. По- 
езду внезапно и появиться невозмож- 
но — I ворота-то закрЬіты. Зачем же 
в таком случае вообще знак нужен* 
Ведь если кто-то все равно должен 
Открывать сначала ворота, то почему 
бы ему не подать сигнал и води- 
телям) Или эта, извините, глупейшая 
ситуация кому-то выгодна* 
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по ПРИГЛАШЕНИЮ ПРЕСС-СЛУЖБЫ 
ФИРМЫ БМВ В СОСТАВЕ ГРУППЫ ЖУР- 
НАЛИСТОВ ИЗ РЯДА СТРАН В ФРГ 
ПОБЫВАЛ НАУЧНЫЙ РЕДАКТОР НАШЕГО 
ЖУРНАЛА Б. СИНЕЛЬНИКОВ. ПРЕД- 
ЛАГАЕМ ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ ЕГО 
ЗАМЕТКИ. 


Признаться, до последнего дня не ве- 
рилось, что поездка состоится, — ведь 
еще несколько лет назад об индиви- 
дуальнодл выезде в капстрану у нас в ре- 
дакции и речи не было. Но вот на деле 
подтвердилось, что положение меняется 
к лучшему — я приехал на родину 
автомобиля, один, и не с инструкциями, 
а только с добрыми напутствиями в 
багажеі 

Наверное, нетрудно представить, какие 



ЛУЧШЕ Ріа... ПОЕЗОИТЬ 


впечатления может получить человек, 
впервые попавший к законодателям ми- 
ровой автомобильной моды, если до 
этого он имел дело только с отечест- 
венной техникой. 

О том, на каком в этом смысле уровне 
находимся мы и они, я имел представ- 
ление по иностранным автомобильным 
журналам и рассказам испытателей, ко- 
торым иногда доводилось «катать» их 
машины. Но не зря говорится: лучше 
раз увидеть, чем сто раз услышать! 
Относительно автомобилей еще лучше — 
поездить. Именно такой способ знаком- 
ства предложила фирма, предоставив 
пятнадцать разных своих машин. 

БМВ остается верной классической 
компоновке — все ее модели тради- 
ционно имеют ведущие задние колеса 
и одна вдобавок — передние. Спе- 
циалисты фирмы считают, что задне- 
приводные машины, оснащенные совре- 
менными устройствами, не допускаю- 
щими блокировку колес при торможе- 
нии, буксование при троганье и раз- 
гоне на скользкой дороге и т. п., не 
уступают переднеприводным по хо- 
довым качествам, а в управлении проще 
и естественнее. 

Ныне фирма производит три семей- 
ства (серии) моделей «3», «5» и «7», 
снабженные соответственно 4, 6 и 12- 
цилиндровыми двигателями рабочим 
объемом от 1,6 до 5 литров. 

Мне удалось поездить на семи мо- 
делях БМВ, от самой малой — «318 ИС» 
до самой большой — «750 ИЛ», в том 
числе спортивной — «ЗетИ», по разным 
дорогам. Они в этой стране различают- 
ся лишь шириной, а стало быть, допу- 
стимой скоростью. На автострадах она 
не ограничена, на других — диктуется 
дорожными знаками. Но вот что на 
всех одинаково, так это качество покры- 
тия, разметка, обустройство и инфор- 
мация. Излишне, наверное, говорить, 
что все это — на высоком уровне. 
Когда я захотел попробовать, как ра- 
ботает подвеска и что в машине как 
закреплено (на ровном гладком ас- 
фальте и наш «Москвич» мягок и тих), 
и стал искать для этого «нашу» дорогу, 
то только зря потратил время — узкие 
дорожки, которые я увидел с авто- 
страды, проложенные в поле для сельско- 
хозяйственных машин, оказались ас- 
фальтированными и ровными! Пришлось 
прокатиться по травянистой целине — 
пружины и амортизаторы почти без- 
звучно, где-то там, казалось, далеко 
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внизу делали свое дело, позволяя 
нормально, без ударов ехать намного 
быстрее, чем я ожидал. Так же мол- 
чаливо вели себя детали в салоне. 

Вот нам бы так, — подумал я, 
вспомнив гудящие, скрипящие, пищащие 
панели в новых моделях. Для наших 
дорог их надо делать из толстого ме- 
талла и приваривать к кузову — болты, 
гайки от вечной тряски отворачиваются 
и падают на ноги, — вспомнил я 
свои впечатления от испытаний ВАЗ— 
2109 и АЗЛК— 2141. 

Неизвестно, как бы проявили себя 
БМВ при эксплуатации на наших ямах, 
колодцах, наледях и т. п., наверное, на 
это они не рассчитаны, а вот в своих 
условиях ведут себя отлично. Вооружен- 
ные великолепными моторами мощ- 
ностью от 100 до 320 л. с. с двумя — 
четырьмя клапанами на цилиндр, с 
впрыском топлива и другими современ- 
ными устройствами, они выделяются в 
потоке динамикой разгона и скоростью. 

Признаюсь, не обошла и меня чаша 
сия — на модели «750 ИЛ» я ехал по 
автостраде со скоростью 220 — 230 км/ч, 
причем напрягался меньше, чем на 
ВАЗ— 2109 или АЗЛК— 2141 при 140—150. 
Так же уверенно чувствовал себя на всех 
моделях при скоростях, близких к их 
максимальным, о которых судишь не 
по реву мотора, вибрации или рысканью 
машины, а только по спидометру и 
тахометру. Не зря специалисты фирмы 
считают, что БМВ — автомобили для 
водителя. Право, управлять ими — 
большое удовольствие. 

Вспоминается случай на автостраде. 
Близко перед нашей машиной, когда 
скорость была около 180 км/ч, выныр- 
нула из правого ряда «Тойота». Приш- 
лось довольно резко тормозить, при- 
зывая сидящую рядом переводчицу не 
волноваться. Все закончилось благо- 
получно, благо тормоза блестяще вы- 
полнили свою функцию. Когда «Тойота» 
вернулась в свой ряд и я, проезжая 
мимо, смотрел на извиняющегося води- 
теля, переводчица почему-то напря- 
женно следила за мной. Оказывается, 
она боялась, что я оценю его дей- 
ствия, покрутив пальцем у виска, за 
что пришлось бы отвечать перед судом 
как за оскорбление. 

Рассказывать об автомобилях можно 
долго, и все будет интересно, потому 
что многое, имеющееся в них, нам пока 
знакомо понаслышке или .вовсе неиз- 
вестно. Например, автодиагностика: 


включаешь зажигание — на щитке при- 
боров загорается ряд ламп, которые 
через несколько секунд одна за другой 
гаснут. Это сработали датчики, сообщив, 
что тормозная, смазочная и некоторые 
другие системы в порядке. Какая-то 
лампа не погасла — значит надо обра- 
титься в автосервис, если не сегодня, то 
в ' ближайшие дни. Или антиблокиро- 
вочная система: как ни давил я на тор- 
мозную педаль, ни юза, ни заноса на 
мокром асфальте мне вызвать не уда- 
лось. Говорят, что и на скользкой до- 
роге машина ведет себя так. Если б 
нам, советским автомобилистам, ко- 
торым по скользким дорогам приходит- 
ся ездить с осени до весны, дать такие 
тормоза, это скольких же ДТП уда- 
лось бы избежать» 

Естественно, все эти устройства, ос- 
нованные на электронике, имеют не- 
малую цену. Поэтому даже самый де- 
шевый БМВ там намного дороже «Лады» 
ВАЗ— 2109. 

И если в таких машинах, комфор- 
табельных и дорогих, у нас потреб- 
ность невелика, то добиться такого же 
выхлопа нам давно необходимо. Я имею 
в виду катализаторы в системе вы- 
пуска, нейтрализующие вредные веще- 
ства в отработавших газах. Сегодня 
почти все автомобили, встречающиеся 
на улицах городов ФРГ, оборудованы 
ими, а в машинах БМВ они давно уста- 
навливаются заводом. Чтобы оценить 
эффективность катализаторов, я стоял 
в час пик на перекрестке двух больших 
проспектов с тремя полосами движения 
в каждом направлении, глубоко вдыхал 
воздух, но знакомой гари не чувство- 
вал. Можно, оказывается, и в городах 
не травить людей автомобилем. Только 
через несколько минут меня «пора- 
довал» фургончик, судя по виду, из 
села, обдав волной «родного» запаха. 

Хотелось найти ответ на вопрос: 
благодаря чему здесь делают авто- 
мобили на голову выше наших по ка- 
честву? 

Раньше наши производственники жа- 
ловались на старое оборудование, но 
сейчас оно на ВАЗе в основном не- 
многим уступает, а на АЗЛК в новых 
цехах даже превосходит то, что ис- 
пользуется на БМВ. Об этом говорят 
хотя бы названия фирм-изготовителей 
на линиях, станках, прессах, роботах — 
они одни и те же, но те, что у нас, более 
позднего выпуска. 

Кадры, условия работы? Неоспоримо. 


я был на двух заводах из шести — 
в Мюнхене и Дингольфинге. Чистота и 
порядок на территории и в помеще- 
ниях не только внушают доверие к 
производству, но и создают хорошее 
настроение. Наверное, работающие 
здесь не замечают этого, привыкли, но 
у гостей создается должное впечатление. 
А их бывает немало: только в Мюн- 
хене — 30 тысяч ежегодно, а заявок — 
в десять раз больше. 

— Зачем они вам? — спросил я 
сопровождавшего меня инженера, на- 
блюдая, как водитель электрокара спо- 
койно пропускает группу экскурсантов. 

— Во-первых, пусть видят, как делают 
здесь автомобиль, — ответил он. — Во- 
вторых, может быть, кому-то захочется 
у нас работать. 

Кроме того, заводы устраивают даже 
дни открытых дверей. Подготовку к 
такому празднику я видел на заводе в 
Дингольфинге, построенном в 1973 году 
на пустом месте в 100 километрах от 
Мюнхена. В выходной сюда придут 
семьи и друзья работников завода, 
чтобы посмотреть, где и в каких усло- 
виях трудятся их кормильцы или то- 
варищи. Будут открыты кафе, буфеты, 
проводиться экскурсии и т. п. Судя по 
всему, здесь в эти дни бывает весело. 

Им это нужно, а нам разве нет? Навер- 
няка бы не только рабочие места были 
приведены в порядок, и не как к офи- 
циальному празднику, но и мастерские, 
цехи и корпуса — ведь готовят же 
все квартиру к приходу гостей. Да и 
похвалиться было бы не грех: на каких 
умных станках, линиях, аппаратуре ра- 
ботаешь или, наоборот, пусть видят, 
как на таком вот старье ты умудряешься 
делать «конфетку». Наверное, это и 
патриотизм воспитывает, и кадры закреп- 
ляет, чем наши автозаводы похвалиться 
сегодня не могут. Почему же у нас 
такого нет, разве это требует валюты? 

Добавлю, рабочая неделя на заводах 
БМВ, как и на большинстве других 
металлообрабатывающих предприятий 
страны, — 37 часов, темп работы на 
конвейерах, мне так показалось, чуть 
медленнее, чем на ВАЗе и АЗЛК. 

Поражает количество контрольных 
операций — каждая четвертая-пятая в 
технологическом процессе. Большую 
часть выполняют автоматы, даже, напри- 

Завод в Мюнхене начинается с двух зданий 
оригинальной архитектуры — четырехци> 
линдрового административного и чаше- 
образного для музея. 



мер, такую, как проверка расположения 
базовых точек основных размеров ку- 
зова, кстати, имеющих более жесткие 
допуски, чем принято у нас. 

Часто на мои вопросы, начинающиеся 
словом «зачем?», я слышал ответ: 
«для качества». «Цену нагоняете, по- 
нятно теперь, почему БМВ такие до- 
рогие», — говорю я. «Покупают, да еще 
очереди ждут», — отвечают, не поняв 
шутки. — «Сколько?» — «От трех до 
девяти месяцев, в зависимости от мо- 
дели». Кстати, выбор вариантов моде- 
лей и комплектаций так велик, что из 
тысячи выпускаемых в день машин нет 
двух одинаковых. 

В беседе с одним из руководителей 
фирмы — ■ доктором Авенариусом, за- 
нимающимся вопросами развития, я 
узнал, что в 1989 году они выпустили 
рекордное количество автомобилей. 
Объясняют этот успех недавним обнов- 
лением всех моделей, что происходит 
обычно каждые восемь лет. Увели- 
чивать производство они не планируют, 
а заботятся лишь о том, чтобы дать 
своему покупателю — поклоннику БМВ 
еще ' более совершенную, надежную 
машину. С этой целью вкладывают 
более 7% средств бюджета в научно- 
исследовательские конструкторские ра- 
боты, которыми занимается их научно- 
технический центр. 

На мой вопрос о количестве смеж- 
ников и взаимоотношениях с ними док- 
тор Авенариус ответил, что их около 
•1000 (І)і причем пятая часть находится 
за рубежом. В каждой машине по- 
ловина — вклад завода, и они стре- 


Вертмкальное положение кузова на кон- 
вейере — самое удобное для монтажа 
деталей под днищем. 


мятся уменьшить эту долю, считая, 
что специализированные предприятия 
могут делать лучше и дешевле. 

У нас же пока идет обратный процесс. 
Из-за низкого качества и срыва сроков 
поставки продукции смежниками сбо- 
рочные заводы вынуждены налаживать 
производство комплектующих изделий 
у себя. 

Специалисты БМВ, как правило, участ- 
вуют в разработке новых изделий на 
предприятиях-поставщиках. Так, коробка 
передач, разработанная и изготовляв- 
шаяся ранее только для БМВ, теперь 
поставляется и на «Ауди», система 
впрыска «Бош» ныне поступает и на 
«Порше», и на «Мерседес». 

— Зачем мы помогаем конкурен- 
там? — повторяет Авенариус мой во- 
прос. — Но и они помогают нам, ведь 
не спрячешь свое достижение в сейф. 
Постоянно соревнуясь, движемся впе- 
ред. 

Да, мы хотим, чтобы наши нынешние 
«лады» и «москвичи» были хорошо соб- 
раны, да еще из хороших узлов и дета- 
лей, чтобы «не хуже, чем у них». Но как 
подняться до такого уровня? Мне пока- 
залось, фирма БМВ не делает из этого 
секретов. 


Гордость фирмы — двенадцатицнлиндровый силовой агрегат 
(4988 см\ 300 л. С./220 кВт при 5200 об/мин1 с системой выпуска, 

обеспечивающей не только низкий уровень шума 
отработавших газов, но и минимальную 

их токсичность. 






( ( ( с с с СКПУБДВТОПЮБИгеИЙ) 3 ) ) ) ) ) 


ИНФОРМАЦИЯ КЛУБА 

Хотя разговор о добавках к мотора 
ніщім маслам был у нас многократно, 
тема по-прежнему остается актуальной. 
И почти каждый, кто пишет об этом в 
редакцию, хочет узнать наше мнение 
о каком-либо конкретном продукте: 
есть ли смысл его покупать! Чаще всего 
приходится отвечать, что запраши- 
ваемых сведений у редакции нет. Как 
и прежде, наша позиция такова: не 
«нырять» в разливанное море выпускае- 
мых ныне присадок, не имея техниче- 
ских и иных возможностей для их 
оценки, а рекомендовать те изделия, 
которые испытаны и одобрены авто- 
мобилестроителями. До последнего вре- 
мени таковых было всего три — «Эко- 
мин», «Фриктол» и «Молиприз». Теперь 
добавились еще два — «Моликристалл» 
и «Ресурс». Первый из этих двух, как и 
прежние, относится к молибденсодер- 
жащим препаратам. Последний же яв- 
ляется новинкой во многих отношениях, 
О нем мы и хотим сегодня расска- 
зать. 

Эюжилых» 

МОТОРОВ 

Когда говорят о присадках к мо- 
торным маслам, слово «медь» чаще 
всего вызывает в памяти термин «из- 
бирательный перенос», который встре- 
чался во многих публикациях. Им обоз- 
начают явление, связанное со способ- 
ностью меди образовывать пленки на 
стальных трущихся поверхностях. Изби- 
рательный перенос был открыт более 
двадцати пяти лет тому назад, но реа- 
лизовать его до сих пор не удается. 
Поэтому исследователи сосредоточили 
свои усилия на разработке так назы- 
ваемых металлоплакирующих смазок. 
Смысл их в том, что порошок меди, 
содержащийся в масле, попадает в зоны 
трения и раздавливается на рабочих 
поверхностях деталей, внедряется в них. 
Принцип несложен, а сделать эффек- 
тивную присадку такого рода трудно. 
Пока это вполне получилось только у 
французской фирмы «Содитен», вы- 
пустившей продукт под названием «Ме- 
тал-5». Всесторонние испытания на ВАЗе 
подтвердили потребительскую цен- 
ность этого препарата. 

После появления сведений о «Ме- 
тал-5» многие наши организации, в том 
числе кооперативные, занялись разра- 



боткой подобных составов. Но аттестацию 
на ВАЗе успешно прошел только один 
автопрепарат «Ресурс», созданный в 
Уральском отделении АН СССР. Успех 
определялся главным образом тем, что 
за основу был взят тончайший порошок 
не чистой меди, а ее сплава с оловом, 
приготовленный по оригинальной тех- 
нологии. Очень существенное влияние 
оказала и разработка специального ста- 
билизатора, препятствующего ком- 
кованию и выпадению в осадок части- 
чек медного сплава, а также других 
целевых добавок. 

Что же показали проведенные ВАЗом 
испытания? 

во-первых, порошок свободно про- 
ходит через картонный масляный фильтр, 
не оседая на нем. 

Во-вторых, присадка практически не 
влияет на смазывающие свойства мо- 
торного масла, иными словами — не 
изменяет его характеристики. 

Что же касается функционального дей- 
ствия присадки, то оно весьма заметно, 
и на этом мы остановимся немного 
подробнее. 

Вначале об испытаниях на моторном 
стенде. Два двигателя ВАЗ — 2106 с про- 
бегом примерно 10 тысяч километров 
проработали по 180 часов в режиме, 
близком к реальной эксплуатации. Один 
был заправлен чистым маслом Мбз/ 
ІОГ^, другой — тем же маслом с при- 
садкой «Ресурс». Два других двигателя 
взяли новыми, необкатанными, и они 
отработали по 280 часов на таких же 
маслах. После испытаний моторы разо- 
брали и подвергли экспертизе. Вы- 
яснилось, что наличие дополнительной 
присадки заметно снижает темп износа 
трущихся деталей. Явление это носит 
избирательный характер; более всего 
оно проявляется там, где удельные 
нагрузки в узлах трения высоки. Так, 
износ поршневых колец уменьшился в 
1,5— 2,5 раза, а кулачков распредели- 
тельного вала — почти в 40 раз. В то же 
время отмечено, что «Ресурс» немного 
увеличивает образование шлама на де- 
талях двигателя, однако увеличение это 
очень невелико и отложения не выходят 
за пределы принятых норм. 

Эксплуатационные испытания должны 
были ответить на вопрос, действительно 
ли порошок медного сплава внедряет- 
ся в трущиеся поверхности и тем самым 
«облагораживает» их, заполняя микро- 
скопические царапины и другие следы 
износа. Проще всего оценить это кос- 
венным методом — замером компрес- 
сии в цилиндрах, поскольку этот по- 
казатель прямо зависит от состояния 
поршневых колец. Так и сделали. Взяли 
шесть «жигулей» разных моделей и с 
разными пробегами, заменили у них 
масло, фильтры и измерили компрес- 
сию. Затем залили в моторы положен- 
ную дозу «Ресурса» и при дальнейшей 
эксплуатации машин проверили ком- 
прессию через 500, 1500 и 3000 ки- 
лометров пробега. Получилось, что во 
всех случаях препарат вызвал повыше- 
ние компрессии — более всего там, где 
она была особенно низка. Средняя же 
величина прироста составила 1,2 кгс/см^. 
Это немало, и водители-испытатели еди- 
нодушно отмечали улучшение работы 
моторов и разгонной динамики машин. 
Характерно, что увеличение компрес- 
сии одновременно приводило и к вырав- 


ниванию показателей у разных цилин- 
дров одного мотора. 

Лабораторные испытания автопрепа- 
рата «Ресурс» не выявили каких-либо 
противопоказаний к его применению. 
Отмечено, что некоторое (примерно 
полуторакратное) увеличение концен- 
трации «Ресурса» в моторном масле по 
сравнению с рекомендацией изготови- 
телей не только не вредно, но и способ- 
ствует стабильности желаемого эф- 
фекта. 

Таким образом, ВАЗ оценил присадку 
«Ресурс» как средство, снижающее из- 
нос деталей и в определенной мере 
восстанавливающее показатели двига- 
телей. В этом качестве, надо пола- 
гать, она представляет наибольший ин- 
терес для применения в «пожилых» 
моторах. «Ремонтные» свойства при- 
садки в известной мере оправдывают 
ее высокую цену •— 30 рублей за одну 
дозу. Будем надеяться, что совершен- 
ствование сложной технологии, ко- 
торая нужна для приготовления «Ре- 
сурса», приведет к удешевлению про- 
дукта. 

САМ СЕБЕ МЕХАНИК 

Так называют комплекс операций, вы- 
полняемых через 10 тысяч километров 
пробега в заднеприводных автомобилях 
(«жигулях», «москвичах») и 15 тысяч — 
• переднеприводных («спутниках», 

АЗЛК — 2141, «Таврии»). Одна из ос- 
новных работ здесь связана с тор- 
мозами. О ней и пойдет разговор. 

ПРИСТУПАЕМ 
К ТОІ 

КАКИЕ ИЗ ТОРМОЗНЫХ ЖИДКОСТЕЙ, КРОМЕ 
УКАЗАННЫХ В РУКОВОДСТВЕ ПО ЭКСПЛУАТА- 
ЦИИ АВТОМОВИЛЕЙ, МОЖНО ПРИМЕНЯТЬ! 

Ныне выпускаются тормозные жид- 
кости трех наименований, предназна- 
ченные для современных — имеющих 
дисковые тормоза — автомобилей. Это 
последовательно разработанные про- 
мышленностью «Нева», «Роса» и «Томь». 
Все изготовлены на одной основе, но с 
разными комплексами присадок. Они 
взаимозаменяемы и допускают смеши- 
вание, что позволяет в автомобиль, 
заправленный «Невой», добавить при 
необходимости «Росу» или «Томь», в 
«Росу» — «Неву» и т. п. 

Подробнее свойства этих жидкостей 
описаны в № 11 за 1988 г. и N9 6 за 
1989 г. 


СКОЛЬКО ВРЕМЕНИ МОЖНО ХРАНИТЬ ТОРМОЗ- 
НУЮ ЖИДКОСТЬ! 


Если она находится в герметично 
закрытой бутылке, качества ее изме- 
няются очень медленно, так что даже 
после пяти лет хранения «Нева», «Роса» 
и «Томь» пригодны для применения. 


ПОЧЕМУ ЖЕ В РУКОВОДСТВЕ ПО ЭКСПЛУАТАЦИИ 
АВТОМОБИЛЯ ЖИДКОСТЬ РЕКОМЕНДУЮТ МЕНЯТЬ 
ЧЕРЕЗ ТРИ ГОДА! 

Потому что, находясь в системе авто- 
мобиля, она работает, то есть нагре- 
вается и охлаждается, течет по трубам 
и каналам, соприкасаясь с металлом, 
резиной и пластмассой, а также с воз- 
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духом, из которого жадно поглощает 
воду. Все это сильно изменяет ее 
свойства. Когда содержание воды ста- 
новится чрезмерным, начинается интен- 
сивная коррозия деталей системы, из-за 
чего ускоряется износ поршней и ци- 
линдров, резиновых манжет. Такая жид- 
кость хуже ведет себя при морозах — • 
становится вязкой и при нагреве раньше 
закипает (например, когда в «Неве» 
около 5% воды, температура кипения 
понижается со 195 до 130 °С). Практи- 
ка показывает, что три года или 60 ты- 
сяч километров пробега — • это сред- 
ний срок службы «Невы» и «Томи» в 
исправной системе. Так что при очеред- 
ном ТО, приходящемся на этот пробег, 
надо менять жидкость (если не раньше). 
«Роса» слабее реагирует на присут- 
ствие такого же количества воды, поэ- 
тому ее заменять требуется реже. 


ЕСТЬ ли ВНЕШНИЕ ПРИЗНАКИ, ГОВОРЯЩИЕ О 
состоянии ЖИДКОСТИІ 


в процессе эксплуатации она со вре- 
менем темнеет и густеет, несмотря на 
то, что содержит уже и воду. Дело в 
том, что в нее попадает немало пыли 
через клапан в наполнительном бачке, 
а также продуктов износа поршней и 
цилиндров из тормозных механизмов. 
Поэтому они начинают заедать, если 
загрязненную жидкость вовремя не за- 
менить. 

Есть еще один путь, которым грязь 
попадает на поршни и цилиндры, — 
через резиновые защитные чехлы-пыль- 
ники, закрывающие соединения. Поэтому 
при каждом ТО надо внимательно 
проверить состояние чехлов. Незаме- 
ченные щели, разрывы дорого обходят- 
ся — цилиндры приходится менять 
гораздо раньше положенного времени. 

что можно СДЕЛАТЬ, ЕСЛИ НЕТ НОВЫХ ПЫЛЬ- 
НИКОВІ 


Надо попробовать отремонтировать 
поврежденные. Для этого применяют 
резиновый клей и заплаты из тонкой 
резины, сырую резину и т, п. Не- 
которые автолюбители успешно ис- 
пользуют куски капроновых чулок как 
арматуру защитного слоя и клей «Мо- 
мент» в качестве связующего. Этот спо- 
соб годен и для других чехлов — - 
на рулевых тягах и шаровых опорах. 


в ПРОДАЖЕ БЫВАЮТ РЕЗИНОВЫЕ ДЕТАЛИ ТОР- 
МОЗНОЙ СИСТЕМЫ, ИЗГОТОВЛЕННЫЕ КООПЕ- 
РАТИВАМИ ИЛИ ЧАСТНЫМИ ЛИЦАМИ. НЕ ОПАСНО 
ЛИ ПРИМЕНЯТЬ ИХІ 

К сожалению, не всегда такие детали 
отвечают предъявляемым к ним тре- 
бованиям, поскольку бывают изготов- 
лены из неподходящей резины или с 
нарушением технологии. В результате 
манжеты, пыльники от контакта с тор- 
мозной жидкостью разбухают, распол- 
заются или, наоборот, твердеют и тре- 
скаются. Поэтому, если есть подозрения, 
испытайте такие детали в баночке с тор- 
мозной жидкостью, прежде чем ставить 
на машину. 


ПРИХОДИТСЯ ЛИ МЕНЯТЬ ТОРМОЗНЫЕ колодки 
ПРИ то-21 


пробег автомобиля к этому времени 
составляет 13 (для старых моделей) 
или 18 тысяч километров пробега (для 
новых), поскольку первое ТО выполня- 
лось после трех тысяч. Нередки случаи, 
когда накладки на колодках передних 
тормозов изношены уже до предельной 


допустимой толщины — 1,5 мм, Как 
правило, это бывает в городе у лихих 
водителей. Обычно же срок их службы 
составляет 25—40 тысяч километров, 
а задних вдвое больше. 

Ждать, когда накладки износятся пол- 
ностью, нельзя по разным причинам. 
Во-первых, они могут заклиниться в 
суппорте. Во-вторых, повредить тор- 
мозной диск, образовав на нем глу- 
бокие борозды. Тогда новые накладки 
будут быстро истираться, если не про- 
точить диск для получения ровной 
поверхности. Вели же после обработки 
его толщина станет менее 9 мм, есть 
опасность, что он разрушится при ра- 
боте. Такой диск надо заменить. 


можно ли ПРИКЛЕИВАТЬ НАКЛАДКИ НА КО- 
ЛОДКИ дисковых ТОРМОЗОВ, КАК НА КО- 
ЛОДКИ ВАРАВАННЫХ (ЗАДНИХ)! 


Нет, так поступать нельзя во^ избе- 
жание отказа передних тормозов. Дело 
вот в чем. Прочности только клеевого 
соединения здесь не хватает, чтобы вы- 
держать нагрузки, возникающие при 
экстренном, то есть резком, торможе- 
нии. Речь идет о клее ВС-350, при- 
меняемом как на заводе-изготовителе, 
так и на СТО, занимающихся ремонтом 
колодок для барабанных тормозов. Дру- 
гие распространенные клеи типа БФ, 
эпоксидные и др. — не подходят даже 
для этих колодок, как недостаточно 
термостойкие и прочные. Вот почему 
при изготовлении колодок для дисковых 
тормозов накладки приформовывают к 
основанию таким образом, что соеди- 
няют и механически. 


ВОЗНИКАЕТ ЛИ НВОВХОДИМОСТЬ ПРОКАЧИВАТЬ 
ТОРМОЗНУЮ СИСТЕМУ! 


При аккуратной замене колодок, когда 
поршни не вышли из цилиндров, в си- 
стему не попадает воздух, а стало быть, 
прокачивать ее нет необходимости. Если 
же по какой-либо причине воздух туда 
попал, его надо удалить. Обычный спо- 
соб, изложенный в руководстве по 
эксплуатации, предусматривает участие 
в этой операции двух человек. Но, 
если помощника нет, можно обойтись 
без него. Самый эффективный способ — 
создать давление в системе накачива- 
нием воздуха в наполнительный бачок 
при помощи насоса. Для этого в крышку 
бачка встраивают вентиль от камеры. 
Находящаяся под давлением жидкость 
станет быстро вытекать из штуцеров, 
которые и надо будет отворачивать в 
последовательности, указанной в ру- 
ководстве. При этом, конечно, надо сле- 
дить за уровнем жидкости в бачке, 
не допуская снижения его до дна. 

НАШ ТЕСТ 

Идея эта, что называется, носится в 
воздухе. Действительно, смотрите, нам 
заманчиво: берем какой-нибудь шприц, 
через вентиль вводим в намеру порцию 
жидкости и на этом пренращаем всякие 
заботы о балансировке колеса. Пред- 
полагается, что теперь она должна проис- 
ходить автоматически. Расчет прост: под 
действием центробежных сил жидкость 
в первую очередь будет скапливаться 
там, где покрышка тоньше и, соответ- 
ственно, масса резины меньше. 

Такой ход рассуждений многие счи- 
тают вполне логичным, поэтому их 
поиски сводятся в основном к техни- 
ческой стороне дела: лучше заливать не 
воду, а незамерзающую жидкость (гли- 


церин или антифриз) либо даже ис- 
пользовать сыпучий материал вроде 
мелкой свинцовой дроби. 

Но есть немало автолюбителей, ко- 
торые проявляют понятную осторож- 
ность и хотят узнать, действительно ли 
«гидравлическая балансировка» аффек- 
тивна и если да, то почему до сих пор 
она не получила преимущественного 
распространения. В редакцию регулярно 
приходят письма е просьбой провести 
соответствующий тест и дать необходи- 
мые разъяснения. 

Откровенно говоря, вопрос всегда ка- 
зался нам достаточно ясным, но просьбу 
читателей надо выполнять. За помощью, 
как нетрудно догадаться, обратились 
в НИИ шинной промышленности, где и 
договорились о проведении практи- 
ческого эксперимента. Ну а начали с того, 
что всесторонне обсудили существо 
проблемы с компетентными специали- 
стами. 

хсидкость 

в ШИНЕ 

Выяснилось, что у нашего вопроса 
есть довольно любопытная преды- 
стория. В 30-е годы автомобилизация 
пришла и в среднеазиатские респуб- 
лики. Однако многослойные диагональ- 
ные шины тех лет не выдерживали 
большой жары и во время езды лопа- 
лись от перегрева. Умельцы нашли 
выход: если в камеру влить немного 
воды, то можно ездить гораздо уве- 
реннее. Мистики тут никакой нет — 
просто вода способствует отводу тепла 
от протектора к металлическому диску, 
хотя, вероятно, не все тогда понимали 
это правильно. И не исключено, что смут- 
ные воспоминания об этой истории, уже 
оторванные от прежней конкретики, 
ныне послужили толчком для мысли о 
«гидравлической балансировке». 

Но обратимся к существу дела. Дис- 
баланс, или, проще говоря, неуравно- 
вешенность колеса относительно оси, 
вызывается несколькими причинами. Рас- 
смотрим те их них, которые оказывают 
наиболее заметное влияние. 

Начнем не с шины, а с диска. 
Понятно, что обод, на котором сидит 
шина, при вращении колеса не должен 
иметь никакого биения в направлении, 
перпендикулярном оси вращения (ра- 
диальное биение). В действительности 
же так не бывает. При изготовлении 
диска допускают биение полок не более 
1 мм, а в эксплуатации полки зачастую 
бьют намного больше. Но даже «штат- 
ный» миллиметр при прочих идеальных 
условиях вызывает довольно большой 
дисбаланс (500— -800 г • см), Этот фактор 
нужно назвать самым серьезным, по- 
скольку эксцентричным становится все 
колесо, вся его масса. 

В свою очередь, беговая дорожка 
протектора не должна иметь биения 
относительно бортов покрышки (допу- 
скается не более 1 мм). Если же она 
бьет, то это значит, что высота сечения 
покрышки в разных местах неодинакова, 
иными словами — протектор со всеми 
лежащими под ним слоями имеет ра- 
диальное смещение. Обстоятельство су- 
щественное, поскольку именно в этой 
части покрышки сосредоточена большая 
часть ее массы. 

Наконец о том, что многие считают 
главной причиной дисбаланса (хотя в 
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Схематическое изображение 
основных причин дисбаланса 
колеса: А — эксцентриситет 
посадочных полок обода; Б — 
эксцентриситет протектора от- 
носительно бортов покрышки; 
В — разнотолщинность под- 
протекторной зоны покрышки; 
1 — подлротекторные слои 

покрышки; 2 — окружность 
посадочных полок обода; 3 — 
жидкость, залитая для балан- 
сировки; стрелки указывают на 
тяжелое место колеса. 



действительности это далеко не так). 
Стенки покрышки могут иметь неоди- 
наковую толщину в разных местах 
(специалисты так и говорят — «разно- 
толщинность»); более всего это отно- 
сится к протекторной зоне. Иными сло- 
вами, мы говорим о варианте, когда 
беговая поверхность протектора не 
имеет биения относительно посадочных 
бортов, а у внутренней оно есть. Такое 
возможно, а норматива на этот параметр 
нет. 

Итак, мы вкратце рассмотрели три 
основных фактора. Очевидно, что влия- 
ние двух первых никак нельзя попра- 
вить введением жидкости в шину. Более 
того, неуравновешенность увеличится, 
поскольку жидкость при вращении ко- 
леса разместится в зоне, наиболее 
удаленной от оси. А тут и так самое 
тяжелое место, ведь дисбаланс как раз 
и вызван эксцентричным смещением 
вращающихся масс. Вот в третьем 
случае, действительно, жидкость рас- 
положится там, где она способствует 
уравновешению колеса. 

Конечно, наши рассуждения несколько 
упрощены. На деле дисбаланс колеса 
в каждом конкретном случае опре- 
деляется сочетанием перечисленных 
факторов и предугадать результат «вли- 
вания» практически невозможно. Но 
логика подсказывает, что гораздо чаще 
он должен быть не полезным, а вред- 
ным. 

Разумеется, у нас не было возмож- 
ности доказать этот тезис широко- 
масштабными исследованиями. Тест 
получился небольшим, но вполне объ- 
ективным в том смысле, что шины для 
проверки взяли совершенно случайные, 
без какого-либо выбора — точно так, 
как это и бывает в жизни. 

С обычного «разгонного» ВАЗ — 2105 
сняли задние колеса. Стоявшие там 
шины модели ИН-251 прошли немногим 
более 30 тысяч километров и выгля- 
дели весьма прилично. Один диск был 
вполне нормальным, другому же, ви- 


димо, когда-то крепко досталось, хотя 
потом его довольно старательно отрих- 
товали. Колеса освободили от стоявших 
там грузиков и прокрутили на балан- 
сировочном стенде вначале так, как 
есть, а затем с последовательной за- 
ливкой 100, 300 и 500 миллилитров воды. 
После этого колеса отбалансировали 
грузиками «в ноль» и снова проделали 
те же опыты. Дисбаланс оценивали в 
показаниях прибора на стенде, а он вы- 
давал нам массу требуемых грузиков 
с внешней и внутренней стороны ко- 
леса. 

Затем ту же работу повторили с 
двумя совершенно новыми шинами этой 
модели, полученными со склада. Колес- 
ные диски тоже взяли новые. 

Результаты нашего эксперимента по- 
казаны в таблице. Полученные цифры 
недостаточны для выявления четких 
закономерностей, но, во всяком случае, 
свидетельствуют об одном: ни в каком 
из четырех проверенных колес жидкость 
в шине пользы не принесла, а лишь 
ухудшила положение. 

Видимо, по большей части так и было 
у того, кто решился проделать подоб- 
ный опыт на собственной машине. Почему 
же не слышны голоса тех, кто возмущен 
плохим результатом? Прежде всего 
потому, что субъективно оценить влия- 
ние неуравновешенности колес при 
обычной езде трудно. Хотя силы, выз- 
ванные дисбалансом, действуют на соч- 
ленения подвески и рулевого привода 
при любой скорости, ощущаются они 
только в диапазоне от 80—90 км/ч до 
110 — 120 км/ч, и то лишь от передних^ 
колес и в том случае, когда их дис- 
баланс весьма велик. А всякие негатив- 
ные ощущения, как показывает жизнь, 
легко гасятся предварительной настроен- 
ностью на успех. 

Наш вывод таков. Можно, конечно, 
и дальше дискутировать по данной проб- 
леме, оперируя какими-то частными слу- 
чаями. Но целесообразнее оставить ее в 
покое. 


Результаты проверки колес на балансировочном стенде 

В числителе дроби — рекомендуемая масса грузика с внешней стороны колеса (в 
граммах), в знаменателе — с внутренней. 


Состояние колес 

Количе- 

ство за- 

литой 

воды, 

мл 

Ш 

ины 175/70К13 модели ИН-251 

н о в ы е ^ 

с 40%-ным износом 

№ 1 

№ 2 

№ 1 

№ 2* 

Без предварительной 

0 

75/45 

80/30 

25/60 

50/40 

балансировки 

100 

85/50 

70/50 

55/70 

155/** 


300 

85/85 

75/70 

75/50 

1 70/** 


500 

95/105 

65/70 

55/100 

170/** 

Предварительно отбалан- 

0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

сированы стандартными 

100 

10/20 

20/20 

10/40 

40/75 

грузиками 

300 

20/20 

25/30 

20/60 

40/80 


500 

20/15 

35/20 

25/70 

45/100 


* Радиальное биение обода выше нормы, есть местные деформации. 
*• Стрелка прибора «зашкалила» (предел шкалы — 200 г). 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 


в № 9 журнала за 1989 год уже рас- 
сматривались серийно выпускаемые оте- 
чественной промышленностью электрон- 
ные блоки с ручной коррекцией угла 
опережения зажигания (УОЗ), позволяю- 
щие изменять угол опережения не- 
посредственно из салона автомобиля. 
В последнее время появились новые 
приборы, и автолюбители просят дать 
более подробные сведения о них. Обзор 
поступающих в продажу электронных 
блоков мы попросили сделать авторов 
предыдущей публикации научного со- 
трудника НПО «Автоэлектроника» Л. ГУТ- 
ЦАЙТА, инженера С. ТЮТИНУ и сотруд- 
ника МАДИ М. РАССАДИНА. 


ЭЛЕКТРОННЫЕ 
БЛОКИ С „ 
КОРРЕКЦИЕЙ 


Все существующие электронные при- 
боры интересующего нас направления 
можно разделить на три группы. К пер- 
вой относятся так называемые при- 
ставки — они могут работать только в 
комплекте с дополнительными блоками 
электронных контактно-тиристорных си- 
стем зажигания и автоматически кор- 
ректируют УОЗ в запаздывание. Ко вто- 
рой группе отнесем комбинированные 
блоки контактно-тиристорной системы 
зажигания (КТИСЗ), уже снабженные 
функцией коррекции угла опережения. 
И к третьей — блоки контактно-тран- 
зисторного зажигания (КТРСЗ) с такой же 
встроенной системой. 

Все эти устройства, будучи смонти- 
рованы на автомобиле, позволяют ис- 
пользовать бензин с более низким 
октановым числом, чем это предусмо- 
трено заводом-изготовителем, или на 
ходу подстраиваться под качество 
очередной порции бензина, залитого 
в бак. Надобность такой подстройки 
диктуется не только соображениями 
экономии (бензин А-76, как известно, 
•дешевле АИ-93 и ему подобных), но и 
необходимостью создать условия без- 
детонационного сгорания топливовоз- 
душной смеси и тем сберечь двигатель 
от разрушения. 

Здесь следует предупредить автолю- 
бителей, что постоянное использование 
бензина А-76 на автомобилях, обору- 
дованных электронным блоком с кор- 
рекцией УОЗ, для которых предусмот- 
рен бензин АИ-93, кроме неизбежного 
увеличения расхода топлива и падения 
мощности, приводит к росту тепловой 
нагрузки на выпускной коллектор и 
выпускные клапаны. Указанное преду- 
преждение справедливо для новых дви- 
гателей, у которых компрессия нахо- 
дится на верхнем пределе. По мере 
износа двигателя компрессия падает и 
снижается степень проявления указан- 
ных отрицательных последствий. 

Детонация как явление не раз рас- 
сматривалась на страницах журнала. И 
все-таки, даже рискуя повториться, хотим 
коснуться данной темы, поскольку без 
этого в нашем разговоре не обойтись. 

Начнем с совершенно очевидных и 
всем знакомых на практике фактов: 
применение бензина с меньшим окта- 
новым числом, чем рекомендует завод — 
изготовитель двигателя, может вызвать 
детонацию, устранить или ослабить ко- 






Алгоритмы блоков: а — ЭК-1 и «Электроника-К1»; б — ЭК-2; в — 
ЭКО; г — ЭОК-1; д — БУЗ-06; в — «Октан-01». Характеристики 
построены в координатах: по вертикали — опережение зажигания 
в градусах поворота коленчатого вала; по горизонтали — частота 
вращения коленчатого вала, об/мин. 


торую можно снижением степени сжа- 
тия или уменьшением УОЗ при помощи 
механического октан-корректора. Но это 
сопровождается снижением мощности и 
экономичности на 8 — 13% на всех ре- 
жимах работы двигателя. Однако де- 
тонация возникает только на части воз- 
можных режимов работы — а именно 
при низких и средних оборотах и вы- 
соких нагрузках. Регулирование УОЗ с 
учетом этих обстоятельств возможно 
только с помощью электронных уст- 
ройств. 

Существующие на сегодняшний день 
электронные корректоры регулируют 
УОЗ в зависимости от оборотов дви- 
гателя, а это ведет к ухудшению топлив- 
ной экономичности и снижению мощ- 
ности только на тех режимах, где осу- 
ществляется коррекция. 

Конечно, в идеале, для каждой мо- 
дели двигателя требовался бы свой кор- 
ректор. Более того, из-за технологи- 
ческих разбросов для каждого кон- 
кретного двигателя нужен бы кор- 
ректор со своими, индивидуальными ха- 
рактеристиками. Но ни первое, ни тем 
более второе в серийном производстве 
невозможно. И потому каждый тип 
корректора выпускается с какими-то 
средними характеристиками, знать ко- 
торые весьма полезно. В таблице при- 
ведены именно эти данные. 

Блок ЭК-1 выпускает московское опыт- 
ное предприятие НПО «Союзцветмет- 
автоматика». Прибор может быть ис- 
пользован только как приставка к КТИСЗ 
(вспомним нашу классификацию) типа 
«Искра» или иным, похожим. Но тогда 
потребуются некоторые изменения в 
схеме включения. ЭК-1 можно устанав- 
ливать как под капотом, так и в салоне. 
Схема прибора публиковалась в жур- 
нале (1987, № 1 и 7). 

ЭК-2 условно можно бы назвать при- 
ставкой второго поколения, поскольку 
этот корректор, обладая большими воз- 
можностями, меньше по габариту и имеет 
почти вдвое меньше выводов для при- 
соединения. Изготовляет блок коопе- 
ратив «Электроника» в г. Виннице. 
После публикации в № 9 «За рулем» за 
1989 год кооператив учел рекомен- 
дации НПО «Автоэлектроника» и суще- 
ственно улучшил качество изделия. Ра- 
ботает блок практически с любой КТИСЗ. 

В «Электронике-К1», которую вы- 


пускает лосиноостровский электроме- 
ханический завод имени Ф. Э. Дзер- 
жинского (Московская область), кон- 
структивно объединены КТИСЗ «Искра-3» 
* и приставка ЭК-1. Обе части хорошо 
известны читателям. 

О БУЗ-06 «За рулем» сообщал (1988, 
№ 12) достаточно подробно, характери- 
стики блока приводились в № 9 за 

1989 год. Добавим лишь, что это функ- 
ционально законченная КТРСЗ. Выпу- 
скает блок калужский завод «Тайфун». 

Близки к БУЗ-06 следующие два блока: 
ЭКО и ЭОК-1, которые также являются 
завершенными комплектными КТРСЗ. 
Первый выпускает завод «Электро- 
прибор», второй — НПО ХЕМЗ, оба в 
Харькове. Хотим обратить ваше вни- 
мание на «Октан-01» — это как раз тот 
прибор, о котором шла речь в № 9 жур- 
нала за 1989 год и который тогда ус- 
ловно был назван «Коррекция». Сейчас 
это изделие освоено и выпускается 
киевским ПО «Радиоизмеритель». Блок 
является функционально законченной 
КТРСЗ и предназначен для установки 
в подкапотном пространстве автомобиля. 
Его характеристики лучше всего под- 
ходят для двигателей ВАЗ. 

Если попытаться как-то подытожить, 
свести в несколько абзацев все харак- 
теристики блоков, то можно сказать 
следующее. 

Блоки ЭК-1 и «Электроника-К1» имеют 
ряд особенностей, отрицательно влияю- 
щих на итоговую оценку. Так, включе- 
ние коррекции сопровождается не плав- 
ным, а практически мгновенным умень- 
шением УОЗ, при котором велика ве- 
роятность ухода результирующей ха- 
рактеристики в область отрицательных 
углов опережения, а это нарушает 
стабильность работы двигателя на хо- 
лостых оборотах. Столь же резко проис- 
ходит выключение коррекции, когда ве- 
личина УОЗ изменяется сразу примерно 
на 15° по коленчатому валу. Притом 
выключение происходит слишком рано 
и из-за этого не гарантируется уход от 
всех детонационноопасных режимов. 

Блок ЭК-2 в этом плане выглядит 
гораздо привлекательнее. В качестве 
приставки он представляет, пожалуй, 
лучшее решение из того, что есть се- 
годня. 

ЭКО и ЭОК-1 имеют практически 
одинаковые характеристики. У обоих 



Блок «Электронмка-КІ». 



Блек ЭКО. 



Блок ЭОК-1. 



Блок «Октан-01». 
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Характеристики блокоа 



Электронные блоки системы зажигания с 
коррекцией угла опережения 

Параметры 

ЭКО 

ЭОК-1 

«Октан-01 

(НИИАЭ) 

Масса, не более, кг 

0,6 

0,3 

0,4 

Габарит, не более, мм 

150X70X40 

128X90X48 

105X70X45 

Диапазон рабочих температур, С 

от — 40 до -4-85 

от — ^40 до +60 

от — 40 до +85 

Диапазон рабочего напряжения, В 

от 7 до 16 

от 8 до 15 

от 8 до 16 

Запасаемая энергия в электромагнитном 
поле катушки зажигания (для Б117А), 
мДж 

80 

80 

80 

Длительность искрового разряда, мс 
Средний потребляемый ток, не более, А 

1.4 

1,4 

1.4 

2,1 

2,0 

2,0 

Частота вращения коленчатого вала, соот- 
ветствующая включению коррекции, 

мин ^ 

200 

200 

1200 ± 100 

Частота вращения коленчатого вала, со- 
ответствующая выключению коррекции, 

мин ^ 

3700 ± 200 

3700+ЙЗ 

4000 ± 100 

Характер регулировки УОЗ 

плавный 

плавный 

плавный 

Требования при установке 

не имеет 

не имеет 

не имеет 

Дополнительные функции 

предусмотрена 

предусмотрен 

предусмотрен 


лампа визуаль- 

тумблер пере- 

светодиод ви- 


ного контроля 

ключения на 

зуального КОНТ- 

Количество элементов схемы 

53 

классическую 
систему зажи- 
гания 

43 

роля и установ- 
ки начального 
УОЗ 

49 

Розничная цена, руб. 

45 

45 

45 


включение коррекции происходит при 
оборотах, которые ниже оборотов хо- 
лостого хода, и это порой приводит к 
остановке двигателя. А вот положи- 
тельным у них является то, что потен- 
циометр внешнего корректора имеет 
нулевое фиксированное положение, и 
потому корректор включается с хо- 
рошо прослушиваемым щелчком: это 
гарантирует работу двигателя по ба- 
зовой характеристике УОЗ, когда кор- 
рекция не нужна. Некоторое пред- 


КОНКУРС ЗНАТОКОВ 



...в июне. Долгие светлые вечера 
удерживают автолюбителей на улице — 
возле машин, где одни обсуждают на- 
сущные проблемы, другие наводят по- 
рядок в салоне и багажнике, третьи 
занимаются ремонтом. 

Вот и наш герой, сидя на снятом 
переднем колесе, вытирает пот со лба — 
пальцы тормозных колодок, которые он 
хочет заменить, никак не выходят из 
ушек скобы. По рекомендации жур- 
нала «За рулем» он еще раз, смочив 
места контакта этих деталей тормозной 
жидкостью, пытается сдвинуть пальцы 
с места, нанося удары молотком по их 
головкам. Это оказалось гораздо удоб- 
нее, чем бить по воротку из при- 
лагаемого к автомобилю комплекта 


почтение, на наш взгляд, можно отдать 
блоку ЭКО; у него лучше дизайн, име- 
ется контрольная лампочка, которая 
горит при введении коррекции и гаснет, 
когда частота вращения коленчатого вала 
превысит 3700 ± 200 мин ; меньше 
размеры и больше диапазон рабочих 
температур. 

К характеристике «Октана-01 » можно 
добавить, что его внешний корректор — 
это галетный переключатель, имеющий 
шесть фиксированных положений, из ко- 


инструментов, наставленному на стер- 
жень пальца. К удовлетворению Чай- 
ника, пальцы пошли со второго удара, 
после чего он довольно легко выбил их 
в противоположную сторону. 

Устанавливая новые колодки, он сма- 
зал пальцы имевшейся графитовой смаз- 
кой, чтобы в следующий раз их не приш- 
лось выбивать кувалдой. 

Вид тормозного диска, имевшего много 
глубоких борозд, вызывал огорчение. 
Чайник пожалел, что не заглянул сюда 
раньше, чтобы вовремя удалить те мел- 
кие камешки, которые выпали сегодня с 
полки тормозного щита, — об их при- 
сутствии он мог догадаться по скре- 
жету, возникавшему иногда при тор- 
можении. Эта невнимательность дорого 
обойдется — диск скоро надо будет 
менять. 

Когда он ставил колесо, заметил, что 
резиновый фартук надорвался и едва 
держится. 

Думая, что делать, он вспомнил о 
коврике почти из такой же резины в 
ванной комнате. Решив, что фартук 
важнее, отправился домой, рассчитывая, 
что там его поймут. Его поняли, лишь 
когда он нарисовал мрачную картину 
разрушения стоящего несколько тысяч 
кузова, из-за того что пожалели руб- 
левую подстилку. Довольный победой, 
он отхватил ножом достаточный кусок. 
Закрепив его в держателе, поставил 
на машину и с чувством исполненного 
долга отправился домой. 

На следующий день по дороге на 
работу Чайник несколько раз слышал 


торых нулевое соответствует базовой 
характеристике УОЗ. На пульте кор- 
ректора расположен светодиод, поз- 
воляющий контролировать момент вклю- 
чения коррекции, а также устанавливать 
начальный угол опережения зажигания. 

Следует упомянуть и о том, что при 
использовании в составе КТРСЗ штатной 
катушки зажигания (Б115 или Б117) 
вторичное напряжение, развиваемое си- 
стемой в режиме пуска, на 8 и 1 1 % со- 
ответственно ниже, чем в классической 
контактной системе зажигания. Однако 
и этого достаточно для надежного 
пуска и поддержания стабильных обо- 
ротов холостого хода. 

Что касается алгоритмов блоков, то 
они показаны на рисунке. Здесь при- 
ведены графические зависимости УОЗ 
по центральному автомату штатного для 
двигателей ВАЗ прерывателя-распре- 
делителя 30.3706 (жирная линия) и ре- 
зультирующие характеристики при воз- 
действии задержки угла опережения 
в зависимости от частоты вращения 
коленчатого вала двигателя (тонкая ли- 
ния). Данные получены при испытаниях 
блоков в НПО «Автоэлектроника» при 
максимальном положении внешнего кор- 
ректора и нормальных условиях (То,^р == 
= +25 °С; V— 12 В). Пунктирной линией 
на графике ЭК-2 показана характеристика 
приставки, выпускавшейся до 1990 года, 
тонкой сплошной — ныне выпускаемой ко- 
оперативом «Электроника» с учетом ре- 
комендаций НПО «Автоэлектроника». 
Пунктиром на графике БУЗ-06 показано 
штатное положение 30.3706, который, 
как известно, необходимо сдвинуть в 
опережение примерно на 15‘'. Блок 
БУЗ-06 осуществляет коррекцию в зоне 
пусковых частот вращения (60—600 мин ) 
и в детонационноопасной зоне, что 
показано на рисунке. 


неприятный скребущий звук, исходив- 
ший откуда-то спереди, «Наверное, как- 
то не так установил колодки или ко- 
лесо, — подумал он. — Надо будет 
заняться этим после работы». Вечером, 
подъезжая к стоянке, он заметил, что 
звук возникает только при повороте 
направо, причем тем сильнее, чем круче 
поворот и выше скорость. Дома, наскоро 
перекусив и переодевшись, он вер- 
нулся к машине. Засучив рукава, изо 
всех сил стал качать сначала одно, потом 
другое колесо. Никакого звука не было. 
Тот же результат дала энергичная 
работа рулем. Он заглянул под машину, 
пытаясь там найти причину звука, но ни- 
чего подозрительного не обнаружил. 
Озабоченный, пошел за помощью к со- 
седу, прозванному среди автолюбителей 
Профессором. 

Они вместе сели в машину, и Про- 
фессор, два-три раза резко повернув 
на ходу руль, вызвал тот же малоприят- 
ный скрежет. Остановившись, он обошел 
автомобиль и назвал причину. Чтобы 
устранить скрежет, потребовался лишь 
распространенный инструмент и не- 
сколько минут. Чайник был огорчен, 
что не догадался сам. 

ВОПРОС: что явилось причиной по- 
стороннего звука? 

Напоминаем, что ответ на открытке 
надо выслать до конца месяца, сле- 
дующего за обозначенным на облож- 
ке. Правильные ответы и итоги кон- 
курса будут приведены в двенадцатом 
номере журнала за этот год. 
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своими СИЛАМИ 



РАЗБИМВІ 

ГЕНЕМТОРЫ 

«ЖИГУЛЕНКИ 

«МОСКВИЧЕЙ» 


Продолжаем работу, первая часть ко- 
торой была описана в предыдущем но- 
мере журнала. Мы остановились, вы- 
вернув болты и гайки, скрепляющие 
части генератора. Теперь, потянув за 
крышку и удерживая корпус, разъеди- 
няем их (фото 9). Чтобы добраться 
до подшипника, находящегося в крышке, 
отворачиваем гайку, удерживающую на 
конце вала ротора шкив (фото 10), ко- 
торый осторожно снимаем, следя за тем, 
чтобы не потерялась сегментная шпонка 
(фото 1 1 ). Если шкив туго сидит на 
валу, в специализированных мастерских 
применяют съемник. В домашних услови- 
ях можно стянуть его, пользуясь двумя 
отвертками как рычагами, не допуская 
при этом деформации диска. Остается ^ о 

снять ротор (фото 12), отвернуть гайки 
с болтов, стягивающих подшипник, — и 
он перед нами (фото 13). 

В другой части генератора — кор- 
пусе остались статор и расположенный 
под ним выпрямительный блок. Чтобы 
демонтировать их, приподнимаем статор 
и, пользуясь ключом «на 8», отвора- 
чиваем гайку с винтов, соединяющих 
наконечники вентилей с выводами об- 
мотки статора (фото 14). Вынимаем из 
колодки штеккер «нулевого» провода, 
поджав подходящей отверткой язычок 
на штѳккере (фото 15). Отворачиваем 
ключом гайку на расположенном ря- 
дом с колодкой контактном болте и 
снимаем выпрямительный блок (фото 
16). Генератор разобран. 

Перед сборкой очищаем и осматри- 
ваем детали. 

Если щетки износились так, что вы- 
ступают из щеткодержателя менее чем 
на 5 мм, щетки (отдельно или в сборе 
со щеткодержателем) надо заменить. 

Устанавливать новый подшипник в 
крышку есть смысл тогда, когда отвер- 
стие для него не разбито ‘(диаметр 
не больше 41,992 мм). 

Собирают генератор в обратной после- 
довательности. Затягивать стяжные болты 
(гайки) следует, лишь убедившись, что 
отверстия в лапах корпуса и крышки, 
через которые проходит болт, крепя- 
щий генератор на автомобиле, соосны 
(в пределах 0,4 мм). 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


Если потерялся шарик клапана из распы* 
лителя ускорительного насоса в карбюрато* 
ре ДААЗ, его успешно заменит шарик 
(2 мм), извлеченный из стандартной круп- 
ной пресс-масленки. Для этого достаточно 
сточить завальцованный край отверстия. 

Б. КУЗЬМИН 

Калининградская область, 
г. Советск 


Хочу поблагодарить тех доброжелатель- 
ных автолюбителей, которые пишут в ре- 
дакцию, за отдельные очень толковые 
советы и подсказки, а заодно поделиться 
и своим опытом: может кому-то пригодится, 
как опыт других мне. 

У меня ЗАЗ — 968М. Первая подсказка, 
которая меня выручила, была о том, что у 
«Запорожца» при повороте обод перед- 
него колеса трет по тормозному шлангу, и 
шланг надо пересоединить так, чтобы он 
при крайнем положении колеса не при- 
касался к ободу. 

Второй совет — о замыкании токопро- 
водящих шин задних фонарей из-за плохих 
контактов и окисления — выручил меня 
совсем неожиданно. Однажды при раз- 
вороте задним ходом после торможения и 
выключения передачи двигатель внезапно 
заглох и никак не запускался, хотя стартер 
работал нормально. Чтобы убрать машину 
с проезжей части, решил проехать два 
метра вперед «на стартере». Включил пер- 
вую передачу и стартер. Не проехал и 
метра, как двигатель пустился. Такое явле- 
ние то исчезало, то вновь появлялось, 
пока однажды, проверяя машину перед 
выездом, не обратил внимания на то, что 
одинаковые секции задних фонарей горят 
с разной яркостью, причем с нажатием 
педали тормоза загорается и секция зад- 
него хода в левом фонаре, а при включении 
передачи заднего хода загорается и секция 
тормоза, а заодно и габаритная. Перекле- 
пав соединения шин левого фонаря, как 
советовалось в журнале (1987, № 4), я 
избавился от чехарды и с фонарями и с 
двигателем. А до устранения неисправности 
несколько раз проверял чуть ли не всю си- 
стему электрооборудования — и без- 
результатно. 

г. Киев И. КОСТЕНКО 



В «Ниве» обнаружил интенсивный износ 
боковых дорожек у шин на передних ко- 
лесах после регулировки углов их установки 
на СТО. Согласно рекомендациям на этот 
случай, найденным в литературе, уменьшил 
схождение, повернув муфту тяги на два- 
три оборота. 

Для проверки результата нанес на су- 
хую и обезжиренную поверхность изношен- 
ной дорожки полоску клея «Момент» длиной 
около 150 мм. На следующий день, проехав 
6 километров, осмотрел шину — клей пол- 
ностью стерся, значит, ненормальный износ 
продолжался. Снова подрегулировал схожде- 
ние и проверил результат «на клей». После 
нескольких таких попыток добился положе- 
ния, что на обоих колесах клей стал оста- 
ваться на тех местах, где не должно быть 
износа. Сразу почувствовал, как увеличился 
накат и улучшилась устойчивость авто- 
мобиля. Колесо с сильно изношенной шиной 
сделал запасным, и вот уже 30 тысяч кило- 
метров шины на передних колесах изнаши- 
ваются намного медленнее и равномернее, 
чем раньше. 

Этот метод проверки применим для авто- 
мобилей всех марок. 

С. ПАРШАКОВ 

Марийская АССР, 
п. Медведево 


У «Москвича — 412» выпуска 1974 года 
давление масла после 110 тысяч километров 
пробега не доходило до 1,0 кгс/см'^. Я 
перепробовал все известные мне по журналу 
«За рулем» способы поднять его; промывал 
сетку маслоприемника, заливал в картер бен- 
зин, заправлял более густым маслом, регу- 
лировал редукционный клапан. Ничего не по- 
могало. 

Однажды заметил, что перестала держать 
масло прокладка, находящаяся между кар- 
тером и блоком. Заменяя ее, попутно под- 
тянул болты, крепящие крышки вкладышей 
на коренных и шатунных шейках вала. 
Когда залил всесезонное масло и пустил 
двигатель, датчик давления ММ9 зашкалило, 
и он вышел из строя. Проверил давление 
контрольным манометром — уже на хо- 
лостых оборотах оно было 2,5 кгс/см"^. При 
помощи редукционного клапана снизил его 
до положенных 1,5 — 1,7 кгс/см^ на холостых 
оборотах. Теперь давление масла нормаль- 
ное на всех режимах. 

« « « 

При замене ведомого диска сцепления 
трудно снимать и устанавливать картер 
сцепления из-за того, что мешает шланг 




Установка радиатора отопителя: сле- 
ва — до переделки, справа — после. 


подвода охлаждающей жидкости к радиа- 
тору отопителя. Я перевернул радиатор на 
180°, то есть установил вверх ногами. Он 
теперь заполняется снизу вверх (см. рису- 
нок). Пришлось просверлить новое отверстие 
для отводящего шланга в стенке между 
моторным отсеком и салоном. Теперь не 
только стало проще снимать и ставить кар- 
тер сцепления, но и эффективнее работает 
отопитель, благодаря чему теплее в салоне. 
Московская область, Г. ХРАПКОВ 

г. Балашиха 


Если в мотоцикле с 12-вольтовым электро- 
оборудованием вышла из строя катушка 
зажигания, ее с успехом может заменить 
автомобильная Б115, имеющая дополнитель- 
ный резистор. Здесь целесообразно поста- 
вить и трехпозиционный тумблер, разместив 
его под баком. Пуск двигателя облегчается 
и возможен даже при напряжении 6,5 — 
7 В, так как ток через контакты тумблера 
поступает непосредственно на катушку зажи- 


гания, минуя дополнительный резистор. При 
уже работающем двигателе рычажок тумб- 
лера переключаем в противоположную сто- 
рону, и дополнительное сопротивление вклю- 
чается последовательно катушке. Среднее, 
нейтральное положение рычажка разрывает 
цепь питания катушки зажигания. Таким 
образом тумблер является и противоугон- 
ным устройством. 

г. Харьков Ф. ТРУБЧАНИНОВ 


При езде по тяжелым дорогам на «Жи- 
гулях» иногда не выдерживают боковых 
ударов нижние рычаги подвески передних 
колес — головки болтов, крепящих ша- 
ровые опоры, выходят из отверстий (та- 
кие машины с отпавшим колесом встре- 
чаются и в городе). Обычно место повреж- 
дения рычага ремонтируют, применяя сварку. 
Но это надо считать временной мерой, по- 
скольку прочность площадок под головками 
болтов снижается. Наоборот, повысить ее 
можно при помощи накладок — шайб, если 
положить их под болты, как показано на 
рис. 1. Контур накладок и отверстия обра- 
батываем по фланцу шаровой опоры. 

Таким способом усилены рычаги у не- 
скольких автомобилей. У одного из них 
при очень силы^ом боковом ударе колесом 
образовалась складка на ребре рычага, 



но место крепления опоры осталось целым. 
Это позволило спокойно доехать до дома. 

ѣ ѣ ѣ 

Шариковые подшипники в распределителях 
зажигания со временем нередко вызывают 
нарушения их работы — вследствие из- 
носа сепаратор опускается и освободив- 
шиеся шарики собираются в одну сторону. 

Чтобы исключить такое явление, разбе- 
рите распределитель и вложите в проточку 
под подшипником кольцо наружным диамет- 
ром 38 мм, согнутое из стальной или ла- 
тунной проволоки диаметром 3 мм, как по- 
казано на рис. 2. Сепаратор, получив 
опору, никогда не опустится, а внутрен- 
няя обойма подшипника с подвижной пласти- 
ной распределителя не испытывают увели- 
чения сопротивления вращению. 

После такой доработки распределитель 
служит уже около 60 тысяч километров 
пробега, и износа подшипника не наблю- 
дается. 

г. Новосибирск и. СКВОРЦОВ 

1 2 3 



Рис. 2. Установка кольца: 1 — корпус распре- 
делителя; 2 — подвижная пластина; 3 — 
сепаратор подшипника; 4 — проволочное 
кольцо. 
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СПШОЧНАЯ СЛУЖБА 


Существуют ли технические тре- 
бования к самодельным тракто- 
рам и мотоблокам! 

Действует несколько документов, регла- 
ментирующих конструкции подобных машин. 
Это «Технические требования к мотоблокам 
и малогабаритным тракторам, построенным 
в индивидуальном порядке». Они опублико- 
ваны в журнале «Моделист-конструктор» 
(1989, № 9) и в приложении к журналу 
«Техника — молодежи» — «Умелец» (1988, 
№ 6). Другие сельскохозяйственные маши- 
ны должны отвечать «Техническим требова- 
ниям к конструкциям самодельных тракто- 
ров (кроме малогабаритных), самоходных 
сельскохозяйственных машин, тракторных 
прицепов и полуприцепов». Они также 
напечатаны в журнале «Моделист-конструк- 
тор» (1989, № 11), а основные нормативы 
этого документа — в «Технике молоде- 
жи» (1990, № 1). • 

Что такое плазменное зажигание! 

Плазменное зажигание представляет собой 
способ воспламенения горючей смеси в 
двигателях внутреннего сгорания посредством 
электрической дуги, действующей в течение 
30° угла поворота коленчатого вала. В этом 
случае высвобождается значительно больше 
энергии, чем при традиционном зажига- 
нии электрической искрой, действующей в 
довольно короткий промежуток времени. 
Поэтому плазменное зажигание выгодно при 
использовании очень бедных рабочих сме- 
сей, для воспламенения которых энергии 
искры недостаточно. 

Работа на смеси очень бедного состава 
не только позволяет повысить экономич- 
ность двигателя, но и снижает содержание 
вредных примесей в отработавших газах. 
Именно эти причины заставили активнее 
вести эксперименты с плазменным зажига- 
нием. Более подробную информацию мож- 
но найти в книге Ю. Мацкерле «Совре- 
менный экономичный автомобиль» (М., Маши- 
ностроение, 1987), а также в журнале 
«Катера и яхты» (1989, № 6). 

Почему был национализирован 
«Рено»! 

После захвата гитлеровцами Франции не- 
которые промышленники, коммерсанты, поли- 
тические деятели начали сотрудничать с 
оккупантами, они стали, как говорят фран- 
цузы, коллаборационистами. В их числе 
находился известный фабрикант Луи Рено. 
Принадлежавший ему большой автомобиль- 
ный завод поставлял вермахту грузовики, 
военное снаряжение, вооружение. Неудиви- 
тельно, что в 1942 — 1943 гг. завод подвергся 
налетам союзнической авиации, которая 
разрушила две трети его цехов. 

За пособничество оккупантам Л. Рено 
после освобождения Франции был арестован. 
Принадлежавший ему завод 16 января 1945 го- 
да указом главы Временного правительства 
республики Ш. де Голля был национализи- 
рован. Торговую марку «Рено» сохранили, 
а завод получил наименование РНЮР — со- 
кращение слов «Режи насьоиаль дез юзан 
Рено» (заводы «Рено» •— национальная 
собственность). С тех пор руководит дея- 
тельностью предприятия (теперь уже — - пред- 
приятий) государственная администрация в 
лице назначаемого ей директора. 


Что такое адиабатный двигатель! 

Это двигатель, внутреннего сгорания, у 
которого ци/іиндры и их головкА не охлаж- 
даются. Поэтому нет потерь тепла в системе 
охлаждения и двигатель расходует мало 
топлива. Отсутствие теплообмена при сжа- 
тии и расширении происходит в соответ- 
ствии с теоретическим рабочим циклом 
Карно, называемым также адиабатным. 

Экспериментальные двигатели такого типа 
с теплоизолированными цилиндрами, порш- 
нями и выпускными каналами в головках 
цилиндров с использованием жаропрочных 
(керамических) материалов уже испытываются 
в США и Японии. Более подробную ин- 
формацию по этому вопросу можно найти 
в книге Ю. Мацкерле «Современный эко- 
номичный автомобиль» (М., Машиностроение, 
1987). 

Сколько автомобилей и мотоцик- 
лов продавалось в Москве! 

Через розничную торговую сеть Москвы 
десять лет назад, в 1980 году было 
продано 75 тысяч легковых автомобилей, 
а также 29 тысяч мотоциклов и мото- 
роллеров. За последние годы картина изме- 
нилась; 1 985 г. — соответственно 86 и 1 5 тысяч, 
1986 г. — 88 и 10 тысяч, 1987 г. — 
88 и 12 тысяч, 1988 г. 82 и 13 тысяч. 

Эта информация взята из статистического 
ежегодника «Москва в цифрах. 1989» (М., 
Финансы и статистика, 1989). 

Как проводятся заезды на уста- 
новление рекорда скорости! 

Рекордные заезды — это особый вид 
автомобильного спорта. Они проводятся на 
специальных автомобилях, выпускаемых, как 
правило, в единичных экземплярах. Скорость 
здесь определяется по времени, затрачен- 
ному на прохождение определенной дистан- 
ции, или по пройденному пути при задан- 
ном времени движения. Рекорд регистриру- 
ется, если средняя скорость превышает 
ранее достигнутую не менее чем на 1%. 

Заезды проводятся на 0,5; 1; 10; 50; 

100; 500; 1000; 5000; 10000; 25000; 50000 и 
100000 километров. Регистрируются также 


рекорды по времени движения со следующей 
градацией: 1; 6; 12 и 24 часа. 

Наивысшую среднюю скорость, достигну- 
тую любым четырехколесным экипажем 
вне зависимости от типа двигателя (вклю- 
чая реактивные и ракетные), называют 
абсолютным рекордом скорости. 

Что за браслеты носят автогонщи- 
ки! 

« 

Перед каждым соревнованием судейская 
бригада проверяет экипировку спортсмена, 
обращая внимание на костюм, шлем, пер- 
чатки и обязательно браслет. Он представ- 
ляет собой согнутую пластинку из нержа- 
веющей стали. Укреплять его надо на 
правой руке. На лицевой сторо-не браслета 
отгравированы имя, отчество, фамилия, год 
рождения, группа крови и резус-фактор 
спортсмена. На оборотной стороне — до- 
машний адрес и телефон. Эти данные 
необходимы для оказания гонщику срочной 
помощи, если он был тяжело травмирован 
на трассе. 

Для чего и как используется 
светофор на автомобильных со- 
ревнованиях! 

Светофор, как правило, устанавливают 
на трассах, оборудованных для кольцевых 
и ипподромных гонок. Назначение его не- 
сколько отличается от того, которое всем 
известно по Правилам дорожного движе- 
ния. Обозначение и характеристики свето- 
вых сигналов спортивного светофора приве- 
дены в таблице. 


Цвет 

Обозначение 

Предписание 

Зеленый 

старт или ранее 
показанная 

опасность ми- 

можно двигать- 
ся 

Желтый 

новала 

опасность 

повысить вни- 
мание, на трас- 
се опасная си- 

Красный 

стоп 

туация 

прекратить дви- 
жение автомо- 
билей на трассе 



Журнал «За рулем» не раз обращался 
к проблеме защиты кронштейна в пе> 
редней подвеске ВАЗ — 2108 и «2109» 
(1989, № 2 и 5]. К тому, что было ска- 
зано, можно только добавить еще одно 
соображение: при ударе о препятствие 
и разрушении кронштейна нередко 
обрываются гайки его крепления, рас- 
положенные внутри балки передней 
подвески. Восстановление гаек — трудо- 
емкий и дорогостоящий ' ремонт, тре- 
бующий сварочных работ, при которых 
неизбежно возникают очаги коррозии, 
снижающие долговечность балки. 

Кооператив «Дифферент» ре- 
комендует для защиты крон- 
штейна оригинальные кржухи. 

Они крепятся в трех точках и надежно 
защищают уязвимую деталь, поскольку 


при ударе сами частично деформируют- 
ся, принимая на себя энергию раз- 
рушения. Цена комплекта (два кожуха) — 
12 рублей. Приобрести их можно по 
почте наложенным платежом. Адрес 
для заявок; 109456, Москва, абоне- 
ментный ящик Ж-456, кооператив «Диф- 
ферент». 

От торгово-оптовых организаций и 
предприятий принимаются заявки на 
поставку защитных кожухов по льготной 
цене. 
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Борис Ефимович 
МАНДРУС 


В рукописях очередного номере «За ру- 
лем» уже не будет его характерной 
правки. Внезапная смерть оборвала жур- 
налистскую работу ветерана редакции — 
Бориса Ефимовича Мандруса. Более чет- 
верти века трудился он на посту ответ- 
ственного секретаря — труднейшем, 
для которого в равной мере нужны 
талант режиссера и пунктуальность дис- 
петчера. Сполна наделенный этими каче- 
ствами, Борис Ефимович всегда стремил- 
ся обратить их на пользу читателям, 
чтобы каждый находил в журнале что-то 
новое, интересное, полезное для себя. 

Молодость его пришлась на военное 
лихолетье. Призванный в 1939-м, с первого 


до последнего дня Великой Отечествен- 
ной воевал в авиационных частях. Демо- 
билизованный только в 1946-м, гвардии 
старшина запаса окончил Московский по- 
лиграфический институт, в 1951-м стал 
редактором в журнале «Автомобиль» 
(впоследствии •— «Автомобильный тран- 
спорт»). Лишь однажды сменил он место 
работы — перешел в журнал «За рулем», 
оставшись верен автомобильной теме. 

Боевые и мирные дела Бориса Ефимо- 
вича отмечены орденом Отечественной 
войны М степени, орденом Красной 
Звезды, медалями и Почетной грамотой 
Верховного Совета РСФСР, ему присво- 
ено звание «Заслуженный работник куль- 
туры РСФСР». 

Не умевший делать хоть что-нибудь 
плохо, он органически не принимал ра- 
боты небрежной, поверхностной, поспеш- 
ной. Но товарищи, коллеги запомнят его 
не сухим педантом: Борис Ефимович 
был живым, эмоциональным, разносто- 
ронним человеком. Азартно спорил и 
«болел», ценил острое слово, часто с 
удовольствием цитировал любимые книги. 
Подлинная интеллигентность его проявля- 
лась не только в обширных познаниях, 
но и в доброте, отзывчивости, а глав- 
ное в необыкновенной скромности. 
Он никогда не стремился быть на виду, 
не искал привилегий и льгот, напротив •— 
всегда был готов принять на себя до- 
полнительный груз редакционных забот. 
Журнал «За рулем» был главным делом 
его жизни и он отдавал ему всего себя 
без остатка. 

Общение с ним было удивительной 
школой, стоило многих университетов. 
Горько, что нет больше в редакции 
этого человека — ** но его творческая 
энергия еще долго будет питать нас. 
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I. Когда регулировщик вытянул правую 
руку вперед, разрешено движение води- 
телям и со стороны его левого бока, 
и со стороны груди. Но в последнем 
случае — только для поворота направо. 
С других сторон движение запрещено. 
Однако в показанной ситуации водитель 
фургона выполнять поворот не может, 
так как не занял соответствующего ма- 
невру положения на проезжей части 
(пункты 7.4 и 9.4). 

II. На обычных дорогах разрешены оба 
показанных маневра, но на автомагистра- 
лях (а об этом говорит зеленый цвет 
дорожного знака) движение грузовых 
автомобилей полной массой более 3,5 
тонны далее второй полосы запрещено 
(пункт 17.1). 

III. Остановка и стоянка в зоне пере- 
крестка запрещены, так как направления 
движения разделены не сплошной линией, 
а разметкой 1.11. В зоне автобусной 
остановки можно находиться и более 
5 минут, если это не создает помех дви- 
жению автобусов (пункт 13.7). 


IV. Даже на тех участках, где соответ- 
ствующим дорожным знаком общие ли- 
миты скоростей могут быть повышены, 
скорость при буксировке не должна пре- 
вышать 50 км/ч (пункты 11.4 и 20.4). 

V. Как указывает табличка, зона за- 
прещения остановки находится перед зна- 
ком. Стало быть, в ней остановился 
только автомобиль А. Водитель Б вправе 
остановиться и так, как он это сделал, 
потому что дорога имеет по одной по- 
лосе в каждом направлении (пункт 
13.1 и приложение 1, пункты 3 и 7). 

VI. Обязанность при правом повороте 
уступить пешеходам не зависит от того, 
находится водитель на главной или второ- 
степенной дороге. Это общее требование 
Правил (пункт 14.2). 

VII. Разворачиваться можно на самом 
перекрестке и на любом расстоянии от 
него. Водитель грузового автомобиля 
вправе делать это и от правого края 
проезжей части, так как из левого край- 
него положения ему такой маневр вы- 
полнить невозможно (пункты 9.9 и 9.6). 

VIII. На перекрестке равнозначных до- 
рог у трамвая перед безрельсовыми 
транспортными средствами преимущест- 
во. Затем вступает в силу «правило 
правой руки», но водители легкового 
автомобиля и автобуса могут поворачи- 
вать одновременно, так как помех друг 
другу не создают (пункты 14.3 и 14.11). 
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АКТИВНАЯ ПОДВЕСКА 


Статью 
читайте 
на стр. 18 


1. Автомобиль «ЛОТОС-99Т» 
1987 г. 

2. Монтажная схема подвес- 
ки <€Лотоса-99Т». 

3. Устройство подвески зад- 
них колес «Лотоса-99Т». 

4. Принципиальная схема 
подвески «Вильямса-ФВІ 1Б». 

5. Монтажная схема подвес- 
ки «Вильямса-ФВІІБ». 

6. Подвеска задних колес 
«Вильямса-ФВ1 1 Б». 

7. Автомобиль «Вильямс- 
ФВ11Б» 1987 г. 


1 — бортовой компьютер; 2 — датчик-реостат, 
контролирующий ход штока в гидроцилиндре; 3 — 
гидроцилиндр; 4 — электроклапан, управляющий 
гидроцилиндром; 5 — насос гидросистемы, приво- 
димый от двигателя; 6 — распределитель гидро- 
системы; 7 — газожидкостный гидроаккумулятор 
системы; 8 — распределитель элементов подвески; 
9 — гидроаккумулятор; 10 — радиатор; 11 — стра- 
ховочная пружина элемента подвески; 12 — 

акселерометры перемещения колеса; 13 — акселе- 
рометр центра масс и инерциальная платформа; 
14 — приемники воздушного давления; 15 — 
батарея. 

Красным цветом выделены гидравлические цепи, 
зеленым — электрические. 




сапол 


Тас!еІ 




Моыі и 


сапол 


гр^^ров. 








в МИРЕ МОТОРОВ 


«ЛЭНД-КРУЗЕР» В ТРИДЦАТИ СЕМИ ВАРИАНТАХ 


Последний полноприводный «Лэнд-кру- 
зер» японской фирмы «Тойота» — это 
универсальная машина с мощным и эко- 
номичным двигателем, сочетающая высокую 
проходимость специального вездехода с ди- 
намикой спортивной машины и комфор- 
том классного лимузина. Трасформируемый 
салон позволяет приспособить ее для самых 
разных нужд: все сиденья, кроме води- 
тельского, могут быть сложены в несколь- 
ких комбинациях в зависимости от числа 
пассажиров, массы и размеров багажа. 
Несколько вариантов колесной базы, за- 
крытые или открытые грузопассажирские 
кузова, а также типа «фургон» и «пикап» 
открывают перед покупателем возможность 
наиболее подходящего выбора. Закрытые 
цельнометаллические кузова, помимо двух 
или четырех боковых дверей, снабжены 
задней двухстворчатой дверью или панелью, 
полностью открывающейся наверх. В зави- 
симости от ^ компоновки салона «Лэнд- 
крузер» может принять от одного- двух до 
13 пассажиров. В разном исполнении 
машина способна перевозить груз массой 
от 50 до 950 кг. 

У автомобиля — прочная лонжеронная 
рама, к которой на полуэллиптических 
рессорах подвешены ведущие мосты, причем 
во время движения по шоссе или в городе 
передний можно отключить. Дополнитель- 
ную жесткость автомобилю придает кузов 
с усиленными несущими элементами. В нем 
регулируемое по углу наклона рулевое 
колесо, кондиционер с раздельным управ- 
лением для передней и задней частей 
салона, кварцевые часы, радиоприемник с 
встроенным плеером и пятью динамиками 
в разных местах. В ящичке на продоль- 
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«Тойота-лэнд-крузер- 
турбодизель»: масса — 
2140 кг; база — 

2730 мм; двигатель — 
2446 см^ 

136 л. С./100 кВт; 
скорость — 155 км/ч; 
расход топлива — 8 — 
12 л/ 100 км. 


ной консоли предусмотрен холодильник, на 
его крышке можно сервировать завтрак. 
Интересно, что в вариантах «Лэнд-крузера», 
рассчитанных на дальние поездки, в щиток 
приборов введен электронный блок, указы- 
вающий температуру за бортом и высоту 
над уровнем океана. 

Легкость управления обеспечивает гид- 
равлический усилитель руля, вакуумный 
усилитель гидропривода тормозов. По заказу 
машину снабжают электронным антиблоки- 
ровочным устройством в тормозном при- 
воде, передней или задней лебедкой, бор- 
товым компьютером, противотуманными фа- 
рами, дополнительным топливным баком, 
электроприводом для регулировки наруж- 
ных зеркал заднего вида. 

Все машины этой серии предлагаются 
на выбор с одним типом карбюратор- 
ного и двумя видами дизельных двига- 
телей мощностью от 94 л. с. /60 кВт 


до 145 л. с./ 107 кВт, с четырех- или 
пятиступенчатой механической коробкой 
передач или автоматической трансмиссией, 
с барабанными или дисковыми передними 
тормозами. 

Кроме того, выпускается « Лэнд-крузер- 
2» — уменьшенная копия «большого», 

который имеет уютный, комфортабельный 
закрытый трехдверный кузов на двух — 
семь человек. Автомобиль снабжают четы- 
рехцилиндровыми двигателями трех раз- 
новидностей и меньшей мощности 72 л. с./ 53 
кВт — 110 л. с. /81 кВт и более мягкой 
рычажно-пружинной подвеской колес. Все- 
го же серия «Лэнд-крузер» предлагается в 
нынешнем году в 37 вариантах, в том 
числе с восьмью видами кузовов (с четырьмя 
видами внутренней отделки), четырьмя 
размерами базы (2310, 2600, 2730 и 2980 мм), 
шестью типами двигателей и тремя раз- 
ными трансмиссиями. 


«Автомобилем года» на 1990 год назван 
«Ситроен-Иис-М» (ЗР, 1989, № 10). Жюри по 
его избранию состояло из 58 автомобиль- 
ных журналистов из 17 европейских стран. 


ФИАТ (Италия) намерен создать в Алжире 
совместное предприятие по производству 
легковых автомобилей и пикапов. Планируе- 
мый объем производства — 40 тысяч машин 
в год. 


Ливия закупила 2930 легковых автомобилей 
«Рено-19-шамад» с автоматическими транс- 
миссиями. Они будут проданы инвалидам 
войны с Чадом. 


Американская «Форд мотор компанию при- 
обрела 77,4% акций английской фирмы 
«Ягуар». Производство машин этой престиж- 
ной марки сохранится. 


С 1990 года легковые «Рено-21» (Франция) 
оснащают специальной электронной системой 
управления дверными замками. Отпереть или 
запереть дверь можно при помощи кар- 
манного датчика, действующего на расстоя- 
нии до 4 метров. 


Японский автомобиль «Ниссан-инфинити- 
К45» — первая в мире серийная модель 
с активной подвеской колес, характеристики 
которой задает бортовой компьютер. 


ГРУЗОПАССАЖИРСКИЙ! «СЕАТ» 


Легкие грузовые автомобили находят ши- 
рокое применение в разных отраслях хо- 
зяйства. Характерным и популярным пред- 
ставителем этого класса является испан- 
ский универсальный фургон «СЕАТ-терра» 
несущей конструкции,' созданный на базе 
переднеприводной легковой модели «Мар- 
белла». Небольшая грузоподъемность «Тер- 
ры» — 445 кг компенсируется вмести- 

тельным грузовым отсеком объемом 2,60 м'^, 
который отделяется от водителя и пас- 
сажира перегородкой из стального листа 
или из двух съемных пластмассовых ре- 
шеток. Часть груза весом до 50 кг можно 
перевозить на крыше кабины. 

Кузов-фургон выпускается в двух вариан- 
тах: цельнометаллический и застекленный. 
Последний с двумя дополнительными си- 
деньями. Двухстворчатая задняя дверь от- 
крывается на 180°, а большой ход упругого 
элемента подвески значительно увеличи- 
вает погрузочную высоту — она равна 
529 мм. Надколесные ниши сверху закрыты 
вставками из энергопоглощающей массы. 
Кабина просторна, а такие детали, как 
перчаточный ящик, карманы для вещей 
на дверях, обогреватель заднего стекла, 
указатель уровня тормозной жидкости, 
внешнее зеркало заднего вида, регули- 
руемое изнутри (на моделях 1990 года вы- 
пуска), создают удобства. 

«СЕАТ-терра» комплектуется экономич- 
ным четырехцилиндровым двигателем 
объемом 0,9 л, по заказу покупателя с 
каталитическим нейтрализатором отрабо- 
тавших газов. Заслуживает упоминания 
регулятор тормозного усилия в зависимости 
от нагрузки на задний мост. 

Невысокая цена и неприхотливость авто- 
мобиля «СЕАТ-терра» делают его при- 
влекательным для многих небольших част- 
ных фирм. Экспортируется он во все 
страны Общего рынка и в Югославию. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

АВТОМОБИЛЯ «СЕАТ-ТЕРРА*. Общие 
данные: число мест — 2 — 4; число две- 
рей — 3; масса в снаряженном состоянии — 
810 кг; наибольшая скорость — 127 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч — 24,1 с; 
расход топлива — от 6,1 до 8,2 л/100 км; 
ведущие колеса — передние; шины — 
145К13. Размеры, мм (в скобках указаны 
размеры кузова): длина — 3869 (1570); 
ширина — 1460 (1240); высота — 1895 
(1340); база — 2415. Двигатель: тип — 
бензиновый; число цилиндров — 4; рабо- 
чий объем — 896 см^; мощность — 40 л. с./ 
29 кВт при 5400 об/мин. Трансмиссия: 
число передач — 4. Подвеска колес: 

передняя — независимая типа «Мак-Фер- 
сон» с гидравлическими амортизаторами 
и соосными резиновыми элементами, зад- 
няя — зависимая на однолистовых рес- 
сорах и гидравлических амортизаторах. 
Тормоза: передних колес — дисковые, 
задних — барабанные. Рулевое управ- 
ление — реечное. 






в МИРЕ МОТОРОВ 


АВТОБУС ССРЕНО-Р312»: АЛЮМИНИЙ, ПЛАСТМАССЫ, ЭЛЕКТРОНИКА 


Последней новинкой французской фирмы «Рено Веикюль Инду- 
стриель» (РВИ) — филиал концерна «Рено» — стал городской много- 
местный автобус Р312, над которым специалисты фирмы труди- 
лись с 1974 года. В нем претворены самые последние достижения 
мирового автобусостроения. Внешне он отличается строгими ли- 
ниями, простыми формами. Все три широкие боковые двери на всю 
высоту выполнены из тонированного стекла. Главная же особен- 
ность Р312 — модульная конструкция кузова, в котором широко 
использованы детали и панели из алюминия и пластмасс. Автобус 
состоит из шести соединяемых болтами стандартных элементов, 
которые могут образовывать несколько вариантов автобусов 
разной длины с двумя, тремя или одной дверью. Есть несколько 
вариантов компоновки салона с количеством посадочных мест от 
17 до 32, а обш,ая вместимость колеблется от 52 до 122 человек. 

Весь силовой агрегат расположен в задней части кузова, в спе- 
циальном шумоизолированном отсеке. Он состоит из шестицилин- 
дрового, поперечного расположения дизеля с турбонаддувом, 
механической четырехступенчатой коробки передач или авто- 
матической трансмиссии. Для осмотра и обслуживания двигателя 
вся задняя стенка кузова вместе с боковинами моторного отсека на 
рычагах приподнимается вверх. 

Еще одна особенность «Рено-Р312» состоит в установке во всех 
колесах двойных дисковых тормозов, которые приводятся двух- 
контурной пневматической системой. Оба моста подвешены на пнев- 
мобаллонах с устройством, обеспечивающим постоянное положе- 
ние кузова независимо от нагрузки. При этом высота пола в салоне 
над поверхностью дороги постоянна и составляет всего 560 мм. 

В новом автобусе широко используется электроника. Например, 
всеми дверями управляет электронный автомат «Сезам», микро- 
компьютеры следят за работой двигателя и основных агрегатов и 
информируют водителя об их неисправностях. К услугам пас- 
сажиров карта маршрута движения автобуса, на которой светя- 
щаяся точка показывает место его нахождения. Для открывания 
дверей изнутри имеется специальная кнопка, что позволяет води- 
телю не открывать на остановках сразу все двери. Автобус отли- 
чается очень низким уровнем шума в салоне — всего 68 дБ. 



Техническая характеристика 
городской модификации «Рено-РЗП» 

Общие данные: колесная формула — 4X2; число мест для си- 
дения — 32; полная вместимость — 122; число дверей в салоне — 
3; масса в снаряженном состоянии — 11250 кг; полная масса — 
19 000 кг. Размеры, мм: длина — 12000, ширина — 25000. Двига- 
тель: тип — дизельный с турбонаддувом; число цилиндров — 6; 
расположение цилиндров — рядное; рабочий объем — 9840 см^; 
мощность — 196 л. с. /144 кВт. Трансмиссия: автоматическая; 
число передач — 3. Тормоза — дисковые. 


«ЛОТОС» — НЕ ТОЛЬКО для ФОРМУЛЫ 1 


Небольшая британская компания «Лотос 
карз» знаменита спортивными легковыми 
автомобилями высшего класса. Ежегодно 
она производит 800 машин со звучными 
именами «Эспри» и «Иксел», 30% которых 
экспортирует в США. В этом заинте- 
ресован концерн «Дженера л моторе», ску- 
пивший больше половины акций компании. 

Недавняя реконструкция основного завода 
в г. Хетель (графство Норфолк) позво- 
лила модернизировать выпускающиеся мо- 
дели. Теперь на «Эспри» и «Иксел» уста- 
навливают новые пятиступенчатые коробки 
передач, четырехцилиндровые двигатели 
рабочим объемом 2,2 л с двумя двой- 
ными горизонтальными карбюраторами 
♦Дель'Орто» для европейского рынка и 
системой «Бош-КЕ-Джетроник» электрон- 
ного впрыска топлива для продажи в США 
(блок двигателя и головки цилиндров из 
алюминиевого сплава). Наружные панели 
кузовов выполнены из пластмассы, дни- 
ще — из оцинкованного стального листа. 
Подвеска всех колес на винтовых пру- 
жинах с телескопическими амортизаторами. 
В передней — стабилизатор поперечной 
устойчивости. 

I В серийное оборудование входят автома- 

I тически открывающийся люк в крыше, 

’ электрический привод стеклоподъемников и 
закрывания фар, электронная регулировка 


и отопление наружного зеркала заднего 
вида, центральная блокировка дверей и 
замок на пробке топливного бака. Салон 
отделан натуральной кожей. 

Много сделано научно-исследовательским 
отделением «Лотоса» по созданию и до- 
водке нового четырехцилиндрового двига- 
теля с турбонаддувом для наиболее по- 
пулярной модели «Эспри», отмечающей в 
1990 году пятнадцатилетие. Такой силовой 


агрегат с турбокомпрессором «Гаррет- 
ТБОЗ», расположенный поперечно перед 
задней ведущей осью, имеет жидкостное 
охлаждение и охладитель нагнетаемого 
воздуха. Его эксплуатационные показатели 
высоки, поэтому за консультацией по про- 
ектно-конструкторским разработкам к «Ло- 
тосу» обращаются другие фирмы. На сегод 
няшний день портфель заказов компании 
составил 30 миллионов фунтов стерлингов. 


Современные модели «Лотос» 


Модель 

Число 
цилинд- 
ров и 
рабочий 
объем, 
см^ 

Мощ- 

ность, 

л. с. 

Число 

об/мин 

Ско- 

рость, 

км/ч 

Время 

раз- 

гона 

до 

100 

км/ч, 

с 

Расход топлива, 
л/100 км 

Сна- 

ря- 

жен- 

ная 

масса, 

кг 

Число 

мест 

и 

дверей 

при 

90 

км/ч 

при 

120 

км/ч 

при 

ГЦ 

«Эспри» 

4—2174 

174 

6500 

222 

6,5 

6,9 

8,3 

16,1 

1175 

2—2 

«Эспри-турбо» 

4—2174 

218 

6000 

250 

5,3 

8,3 

10,6 

17,2 

1270 

2—2 

«Иксел» 

4—2174 

162 

6500 

216 

7,0 

7,8 

9,6 

14,1 

1135 

2 X 2—2 

«Иксел-СЕ» 











и «СА» 

4—2174 

183 

6500 

217 

6,8 

6,7 

8,6 

14,3 

1135 

2 X 2—2 


Примечание. Модели семейства «Иксел» имеют классическую компоновку. 








Индекс 70321 




Цена 1 руб 


«РОЗЕНГЛР-ЛР4-Н2» 

(Франция} 


В основу этой модели легла 
лицензия на модернизирован- 
ный «Остин-7». Однако 
Л. Розенгар, основатель фир- 
мы, год за годом постепенно 
модернизировал исходную 
конструкцию. Он удлинил 
базу, усовершенствовал ку- 


зов и ряд деталей шасси, 
пересмотрел устройство под- 
вески задних колес, усилил 
раму. «Розенгар» отличался 
от «Остина» и колесами 
(они были штампованными 
дисковыми, а не тангент- 
ными) и облицовкой радиа- 


тора. Тем не менее руль, как 
и у английского прототипа, 
у французской машины на- 
ходился справа. 

Модель «ЛР4-Н2» вы- 
пускали в исполнении «Стан- 
дарт» и «Гран-Люкс» (с бам- 
перами и улучшенной отдел- 


кой). Розенгар предлагал для 
нее четыре разновидности ку- 
зова: «седан», «купе», «каб- 
риолет» и «коммерсьяль». 
Последний представлял со- 
бой «универсал» грузоподъ- 
емностью 300 кг, у которого 
в задней стенке откидыва- 
лась наверх рама заднего 
стекла, а вниз — люк с вы- 
штамповкой по форме багаж- 
ника. В довоенные годы авто- 
мобили с таким универсаль- 
ным кузовом были ред- 
костью. 

Годы выпуска — 1937 — 
1939; количество мест — 4; 
двигатель: число цилин- 
дров — 4, рабочий объем — 
747 см^, клапанный меха- 
низм — 5Ѵ, мош;ность — 

18 л. С./13 кВт при 3800 об/ 
мин; число передач — 3; 
размер шин — 120 X 400; 
длина — 3510 мм; ширина — 
1200 мм; высота — 1380 мм; 
база — 2200 мм; колея ко- 
лес — 1050 мм; масса в 

снаряженном состоянии — 
690 кг; наибольшая ско- 
рость — 85 км/ч; средний 
эксплуатационный . расход 
топлива — 6,0 л/ 100 км. 



ФИЛТ-500А (Италия} 

« Тополино » ( « мышо- 

нок») — такое прозвище 
получила модель ФИАТ-500, 
выпуск которой начался в 
1936 году. До 1955 года 
она трижды подвергалась 
модернизации и разошлась 
тиражом 517 тысяч экзем- 
пляров. Машина первой се- 
рии (1936 — 1938 гг.) была 
представлена в нашем жур- 
нале (1986, № 8). В 1938 году 
четвертьэллиптические рес- 
соры у задних колес усту- 
пили место полуэллиптиче- 
ским. Соответственно измени- 
лась рама: она стала длин- 
нёе и получила Х-образную 
поперечину. Машины стали 
снабжать бамперами. 

Во Франции и Германии 
ФИАТ-500А (так стали назы- 
вать модернизированную раз- 
новидность модели) изготовля- 
ли по лицензии и называли 
соответственно СИМКА-5 и 
НСУ-ФИАТ-500. У немец- 
ких машин, в отличие от 
итальянских и француз- 
ских, кузова были деревян- 
но-металлическими, а не 
цельнометаллическими. Их 
делала фирма «Вейнсберг», 
причем наряду с купе и 
кабриолетом она выпустила 
300 кузовов типа «родстер» 


(двухместные с вырезами в 
дверях). 

В общей сложности в Ита- 
лии за 10 лет с конвейера 
сошло 122 тысячи машин 
ФИАТ-500А — по 15—16 
тысяч в год. Масштабы 
производства СИМКА и НСУ 
были скромнее — в 1938 
году соответственно 12 и 2 


тысячи автомобилей. 

Годы выпуска — 1938 — 
1948; количество мест — 2; 
двигатель: число цилин- 
дров — 4, рабочий объем — 
569 см^, клапанный меха- 
низм — 5Ѵ, мощность — 

13 л. С./ІО кВт при 4000 об/ 
мин; число передач — 4; 
размер шин — 4,25 — 15; 


длина — 3215 мм; ширина — 
1275 мм; высота — 1377 мм; 
база — 2000 мм; колея ко- 
лес: передних — 1105 мм, 
задних — 1080 мм; масса в 
снаряженном состоянии — 
545 кг; наибольшая ско- 
рость — 85 км/ч; средний 
эксплуатационный расход 
топлива — 5 — 6 л/ 100 км. 


ь 






